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i^TAADA acciottolata, strada sel- 
ciata. Chiainasì auèlìa the è pavimenta- 
la Ai ciottoli, osAàtto sàitf tóndég]{iàtifi, 
perchè lungiitaiénle totolati dàlie ^Cmé. 
fFeà. V aj^ticolo tóWitìhUUStt nel To- 
mo L di ^esto SUppietoehtò, d {itegt' 
ne i8S e segileùtS.) 

8fì(LAbA etfàìHàUóìiatà. Dtbési ^élbi 
il cui pàVitiientò, in tutto o ìA (mite, 
di mattóni toèssi ^€t coltèllo. 

(CììMa.) '. 

Stràòa hàttula, èalóàta, óàitoìssftàta, 
catpeSìa. iKeèsi ^aèllà che è fire()uen- 
taa, ih cUi suol pescare di molta g:en'te. 

(CA^irx.) 

Stiuì)a coìHunatt. Quella che h man- 
tenuta à ^pese del Comune o Hnni- 
cTpio. 

(GAKtelfi.) 

StìUbA Coperta. Quel tratto di terre- 
no di una grandetta suiBcientb ad eser- 
citarvi le difese del solò moschetto, od 
anche quelle della piccola artiglieria, il 
quale gira intomo al fosso della fortezza 
dalla parte della campagna, co]perto da 



un péMipetto che 81 congiuiige aHo spal- 
to. T^ hanào talvolta attorno delle grandi 
foltezze dtié strade coperte, ed in questo 
«asò qa^ che è più Vicifia aBa campa- 
gnia «hlattltis! AhtisttaJta ò Cohtrò^tYù- 
da tòpèHà. 

S¥]iibl^/)WMa cfetikè, ehe in al- 
cuni hiéghi è flhifilie détta strada fègia, 
è sthièà palliale. È quella che mette a 
<«èk'tS putiti pHticipàli dello Sfato, è me- 
tià th(ìche fuori di esàò, ed è mantenuta 
diil pubblico efarlò. 

(Carena.) 
ShPÉAbiyiiòr di mano. Per una spè- 
cie di trUslato, dicesi di strada in luogo 
soliugò e poco firequentdta, o che trop- 
po indirettamente conduce a uh dcteì*- 
miUbto tuogo. 

(Carbua.) 
Stbada lastricata. Cioè copetta di 
lastre di piétl-a commesse in piano, per 
maggiore comodità del camminare e per 
maggiore ptililezza della strada mede- 
sima. 

(Cahera.) 
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Strada maestra, Strada principale. 
Chiamasi quelb che è la maggiore in cit- 
tà, o altrove. 

(Garbha.) 

Strada postale. Veà. Strada di pri- 
ma GLASSE. 

Strada principale. Ved. Strada mae- 
stra. 

Strada provinciale. Quella che è 
mantenuta a spese della provincia. 

( Carerà. ) 

Strada regia. Ved. Strada di prima 

CLASSE. 

Strada scorciatoia^ e anche sempli- 
cemente Scorciatoia. E una via traversa 
che abbrevia il cammino. 

(Carbita.) 

Strada selciata. Ved. SrvLUik ac- 
ciottolata. 

Strada sterrata. QuteUa cui sia tolto 
V acciottolalo, il lastrico, V ammattonato 

(Carerà.) 

Strada. /rav^ ria. Dicesi di ^eliache 
si dirama dalla via maestra e mette altro 
ve. (Carerà.) 

Strada vicinale. Quella che mette a 
particolari poderi di varii privati, e suol 
essere fatta e mantenu^ a loro spese. 

(Carerà.) 

STRADE. La costruzione delle stra 
de ha per iscopo di sminuire, per quanto 
è possibile, la resistenia delle vetture che 
le percorrono , resistenza causata tanto 
dal girare delle ruote sul terreno, come 
dalla depressione del suolo prodotta dal- 
le ruote medesime, dove quello non sia 
abbastanza solido; quanto, finalmente, dal- 
la stessa loro ginvità, dove abbia nvi delle 
notabili pendenze da superare. 

Per costitiire una strada devesi dun- 
que anzi a tutto avere in mira : i .^ La 
sua direzione e il tracciato ; a.* Devesi 
determinare il suo profilo nel senso del- 
la lunghezza^ 3.^ In quello della larghez- 
za; 4*^ Badare Ut modo dì eseguire i 
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movimenti dì terra per la costruzione dei 
terrapieni. 

Toccheremo di tutti questi argomenti 
separatamente. 

Della direzione. 

Intendesi per direzione la indicazione 
dei principali punti pei quali la strada 
deve passare, o quella linea che deve, per 
cosi dire, legarli insieme. D^ordinario, le 
pubblica amministrazione ne detemuna 
essa medesima i due punti estremi, dietro 
le sue speciali considerazioni e vedute 
militari, o commerciali. Quando i punti 
da congiungersi sono separati da una ca- 
tena di montagne, la direzione più van- 
taggiosa da seguirsi non è il più spesso 
la linea retta, e quindi la direzione ge- 
nerale della strada diventa un quesito 
difficile da risolversi. Giova in questo 
caso il determinare anzi a tutto il punto 
più basso della catena : lo che si ottiene 
colla ispezione oculare dei siti. Usando il 
sbtema delle livellazioni si perderebbe 
troppo tempo, e spesso senza arrivare ad 
un risultamento sicuro. Si ebbe ricorso 
quindi da poco ad un altro spediente, ed 
il sig. Brisson ha risoluto il problema 
fondandosi sopra alcune considerazioni 
della geografia fisica. 

Le ricerche di questo celebre inge- 
gnere lo hanno condotto in fatti a rico- 
noscere che esiste una relazione tra gli 
accidenti delle montagne ed il corso del- 
le acque o i thalwegs (i). 

Egli parte dall^osseryazionc della con- 
cordanza delle pendenze delle montagne 
e dei thalwegs, o del corso delle acque 
che vi scorrono sopra, per determinare il 
punto più basso di una catena di mon- 
tagne. E si comprende invero facilmente 



(i) Ttflvieg signilici la strada che nelle 
alla Tallata. 
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come con una carta ben disegnata^ tale 
come qudk del deposito della guerra 
in Francia, o dei fogli del Cassini, per 
le relazioni che esìstono appunto fra 
thalwegs che servono di letto ai ruscelli, 
alle riviere, ai fiumi, e che ivi si trovano 
riferiti esattamente, si possa prevedere 
a priori la posizione dei punti più bassi 
delle catene delle montagne, che separa- 
no due bacini consecutivi. 

Per la qual cosa, ammesso che le pen- 
denze delle vette e dei thalwegs sieno 
sempre situate nel medesimo senso : 

I .^ Una vetta principale, raffrontata a 
molte vette secondarie, darà un maxi- 
mum assoluto come punto di confronto 

a.^ Due thalwegs raffrontati a una 
vetta daranno un minimum relativo. 

3.® Se due thalwegs paralleli diver- 
gono in senso contiario, devesi trovare 
un minimum prolungando la direzione 
dei thalwegs fino alla vetta. 

4.^ Due thalwegs in senso cpntrario e 
paralleli, presentano sempre sulla vetta 
un punto minimo nell^ intervallo che se- 
para le due sorgenti. 

Si può adunque con V aiuto di que- 
ste considerazioni stabilire il punto più 
basso di una catena di montagne ; ed 
è generalmente questo punto che de- 
termina la direzione della strada, a fine 
di non dover montare per ridìscendere, 
ed anche allo scopo di diminuire la spe- 
sa^ imperciocché T innalzarsi aumenta 
sempre la sviluppata del tracciato. 

Quando la direzione generale di una 
lìnea è cosi determinata dalle considera 
zioni d** amministrazione e di geografia 
fisica, si passa a stabilire i punti inter 
mediarìi : lo che costituisce il tracciato. 

Del tracciato. 

II tracciato delle vie tii grande comu- 
liioazione deve essere considerato rclati- 

Suppl. Di%. Tecn. T. XXXFJII, 



Steade 9 

vamente alla loro singola condizione , 
cioè rispetto ai paesi di pianura o di 
montagna. Nel primo caso, esso praticasi 
per solito in linea retta od almeno non 
si suole allontanarsi da quella linea che 
per ragioni straniere air arte; nel secon- 
do, al contrario, quasi ogni condizione 
è prescritta, ed il talento del costrutto- 
re consiste nel trarre il miglior partito 
possibile dalla forma del terreno. . 

Nello studiare un tracciato, non si de- 
ve mai perdere di vista le condizioni 
eh"* esso deve soddisfare, vale a dire : di 
avere delle pendenze dolci ; di ridurre 
al minimum la somma delle altezze da 
superarsi ; di esser solido, poco dispen- 
dioso ed il più breve possìbile. Non 
si avrà compiutamente risoluto il pro- 
,blema, quando non si abbia soddisfat- 
to a tutte queste condizioni. ' 

Gli è sempre facile ottenere delle pen- 
denze e delle rampe che non oltrepassino 
il limite determinato ; imperciocché ciò 
non dipende che dalla maggiore o minore 
sviluppata deir asse. Puossi egualmente 
evitare in qualunque circostanza movi- 
menti di teiTa molto considerevo li,timitan- 
dosi a seguire le ondulazioni del terreno. 
Ma qualora abbiasi determinato una pri- 
ma linea che soddisfi a queste condizioni, 
bisogna, prima di adottarla definitivamen- 
te, assicui*arsi che non ne esìsta un'^altra, 
la quale, presentando i medesimi \'an- 
taggi, non fosse ancora più corta, meno 
dispendiosa, e non presentasse un minor 
nuinero d** altezze da vincersi. Gli è un 
errore assai grave quello di ripetere dai 
motori una quantità di azione considere- 
vole per far superare ai ruotabili una pen- 
denza, che si avrebbe potuto evitare sen- 
za allungare notabilmente il cammino. 
Non considerando che questa quantità 
d** azione, la cui misura è il prodotto del 
peso per f altezza cui esso s* innalza, si 
arriverebbe a questa conseguenza : che 

a 
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sopra una buona strada si potrebbe al- 
lungare con vantaggio il cammino o- 
rizzontale d^un quindici a un venti volte 
almeno V altezza che si evita di superate. 
Avviene qualche volta che si può in 
fatti sostituire una strada orizzontale ad 
una rampa seguita immediatamente da 
una pendenza. La cifra che precede è 
allora uno degli elementi che devono 
ser\'ire a fissai' V opinione delP ingegne- 
re. Ma quando ciò non è , e che si sia 
obbligati ad elevarsi ad una certa altez- 
za, per esempio, da una vallata ad una 



sommila, non conviene allora allungar 
troppo il cammino allo scopo di ottene- 
re delle pendenze dolci. Se il trasporto 
avesse luogo per via di motori iuauimati 
da cui potesse ripetersi a talento uno 
sviluppo di forze sufficiente a vincere 
tutti gli accidenti della via, il miglior trac- 
cialo sarebbe al certo il più breve, qua- 
lunque si fossero le rampe. Ma fuso dei 
cavalli, o delle bestie da soma, impone di 
abbandonare questo tracciato, abbeucliè 
esso soddisfi alla condizione del minimum 
di quantità d'^azione, per adottarne un più 
lungo che ne domanda di p.iù ; imper- 
ciocché esso deve innalzarsi alla medesima 
altezza con una sviluppata maggiore. ìson 
basta più di ottenere il minimo del la- 
voro, bisogna anche rendere questo la- 
voro possibile 5 e bisogna eh' esso possa 
eiFettuarsi in tutte le stagioni e senza pe- 
ricolo. Ora i cavalli non p<iSsono in fatti, 
senza una fatica estrema, fornire un ec- 
cesso di lavoro oltre al solito ; dunque 
non è che di questo piccolo eccesso che 
si può approfittare per far foro superar 
le salite. Di qua una prima condizione da 
soddisfare : che quelle non sieno ti*oppo 
lunghe, altrimenti T eccezione diverrebbe 
la regola, ed i carichi, in luogo di essere 
proporzionati ai ruotabili sulla pianura, 
o alle dolci pendenze, lo sarebbero per 
lunghi tratti, e di grande inclinazione. 
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Bisogna quindi che la rampa non oIti«- 
passi un certo limite, che dipende prfo- 
samente dall'* eccesso del lavoro che pMr 
sono fornire i cavalli per qualche tempo, 
senza spossarsi ; lo che non è facile de- 
terminare. Ma qualora si ammetta che i 
cavalli possano raddoppiare per qualche 
tempo la quantità d** azione fornita nei 
primi tiatti della via, e dove si supponga 
inoltre che la velocità su queste ultime 
sia di i/ao del peso trasportato, si con- 
cluderà che il limite superiore della in- 
clinazione delle rampe dev** essere egual- 
mente di 1/20, o di met. 0,0 5 per me- 
tro; imperciocché sopra di una tal rampa 
la porzione, o componente del peso tra- 
dotto, che si aggiungerà ai ruotabili, ri- 
sultante dagli attriti, sarà di 1720, e Tat- 
liraglio definitivo diverrà 3; 30, od i;io ; 
lo che si accorda colf ipotesi posta intor- 
no allo sviluppo addizionale delle forze 
di cui sono suscettibili i cavalli. 

Ma do^ e si ammetta che V attiraglio 
in pianuja, in luogo di essere di ipo 
del peso non ecceda i;4o (diminu- 
zione che giustifica il miglioramento ge- 
nciale degli argini introdotto in questi 
ultimi anni ), allora si deve far subire 
alla inclinazione delle rampe un cangia- 
mento corrispondente, e ridurlo ad un 
quarantesimo, od a met. 0,0 a 5 per me- 
tro. Nulla di meno, come una grande 
diminuzione nel trascinamento non per- 
metterebbe air industria del trasporti dì 
aumentare i carichi nella medesima pro- 
porzione, per ragioni parecchie , forse 
non conviene andare incontrp alle spese 
considerevoli che domanderebbe un tale 
abbassamento nel lìmite della inclinazio- 
ne delle rampe ; ma resta sempre vero 
che questo limite dovrebbe diminuirsi 
nello stesso tempo delle condotte. Un 
maximum di un trentesimo pare in fine 
il termine opportuno di concordanza fra 
Ja inclinazione e la forza di trazione. 
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Scilo il punto di vista dell^ utilità, il 
tracciato di una strada di gronde movi- 
mento non deve esser soggetto alle me- 
desime iregole di quello di una strada 
regìa ; la diffisrenza che dere esistere fra 
queste due specie è basata sul loro sco- 
po. Le stniie regie, contemplando di fa- 
cilitare per quanto sia possibile il tras- 
porto di una gran massa di mercanzie, 
o di un gran numero di passeggeri fra 
due città considerevoli, devono, seguire 
in generale la direzione più breve, a me- 
no che ragioni importanti non lo impe- 
discano. Le strade di grande comunica 
sìone devono, al contrario, servire ai tras- 
porti dei prodotti della terra per altre 
città vicine; devono piegarsi verso i luo- 
ghi dove esistono i magazzini di questi 
prodotti, ed abbandonare la linea retta 
per motivi assai meno gravi che non lo 
farebbero le strade regie. 

Prima però di entrare in più minuti 
particolari intomo al tracciato, ci credia- 
mo in dovere di dare alcune definizioni 
preliminari, che reputiamo necessarie à 
ben comprendere ciò che saremo per 
dire in seguito. 

Asse o linea direttrice. 

Chiamati asse o ^nea direttrice dì una 
via^ quella retta o cui*va tracciata sul ter- 
reno, che passa per tutti i punti mediani 
dei profili trasversali. 

Se da tutti i punti deir asse si abbas- 
sano delle perpendicolari sopra un piano 
orizzontale qualunque, il piede di que- 
ste linee determina su questo piano un 
altro asse, che chiamasi projezione od 
allineamento della direttrice sul piano 
oriztohtale. Quando si riporta sulla pian- 
ta dei luoghi Tasse tracciato sopra il 
terreno, si ottiene la sua projeuone. Le 
parti in linea retta di tpicsta projezione 
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prendono il nome d'* allineamenti retti; 
quelle di una linea curva, d'' allineamen- 
ti curici. 

Le parti di una strada che non sono 
orizzontali, sono o pendenze , o rampe, 
vale a dire i piani declivi diconsi pen- 
denze^ gli acclivi rampe. 

Una rampa, che succede immediata- 
mente ad una pendenza, chiamansi con- 
tro-pendenza, ed una pendenza, che 
succede a una rampa, oontro-rampa. Nel 
primo caso, avviene una piegatura inca- 
vata, nel secondo un canto-vivo. Si ar- 
rotondano Tuna e Taltro con una curva, 
la prima concava, la seconda convessa. 

La piegatura incavata, formata dal pas- 
saggio d"* una pendenza a una rampa, 
ricevendo le acque pluviali che colano 
lungo la via in tanto maggiore abbon- 
danza, quanto più la pendenza e le rampe 
sono lunghe e pronunciate, diventa or- 
dinariamente necessario il consolidare la 
strada in questa parte, con un'^opera d'ar- 
te, che consiste per lo più in un lastrico 
sopi-a tutta la sua larghezza. 

Le pendenze e le rampe sono più o 
meno forti. Misurasi la loro inclinazio- 
ne dalla quantità di cui si elevante al di 
sopra deir orizzontale per un metro di 
lunghezza. Così si dirà che la rampa A C 
(Tav. XLII, ^rti del calcolo, fig. i) 
è di cinque centimetri, se la verticale in- 
nalzata da un pimto preso ad un metro 
da A fino ad A C abbia cinque centime- 
tri di lunghezza. Si a^Tà V inclinazione 
per metro di una rampa A C dividen- 
do C B per A B. 

C B essendo la diflcrcnza delP altezza 
dei punti A' e C, sì può elevarsi dal pri- 
mo al secondò punto con una rampa 
rettilinea tale come A C la cui inclina- 

C B 

zinne è , o f)er una rampa che af- 

A D 

fetta in piano due direzioni, tali come A'D, 
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e C D, ed allora Pinci inazione della rani- 

C B 

pa A D C h /^ e come 

^ A' D 4- D C 

A' D + D C è più grande di A B , 
o A' C\ ne risulta che pr ulungando le 
rampe si diminuisce la loi^o incHnaxione. 

Quando fra i due punti che si voglio- 
no unire con una strada, non s^ incon- 
trano montagne o colline che offrano in- 
clinazioni troppo forti, il tracciato deve 
farsi in linea retta ^ se alcune circostan- 
ze locali vi si opp9l6gono, si deve sco- 
starsene il meno' possibile , e sempre 
avendo cura che gli allineamenti si di- 
rigano verso il punto cui si vuole arri- 
vare. Tuttavolta non si devono mai fare 
dei grandi sagrifizii perchè una strada si 
trovi precisamente in linea retta (ì*a i 
punti estremi, e si può quasi sempre, 
senza prolungare notabilmente il cammi- 
no, trasportarla a destra od a sinistra 
della direzione rettilinea. La sola cura 
che si deve avere in questo caso la è 
quella che i diversi allineamenti facciano 
con questa prima direzione gli angoli i 
più piccoli possibili. 

Quando il terreno presenta delle col- 
line le quali abbiano un forte declivio, 
devosi, prima di studiare il tracciato, de- 
terminare la più forte inclinazione che si 
vuole ammettere per le pendenze e per le 
rampe. E, prima di ogni studio grafico, si 
deve percorrere il terreno che divide 
punti da congiungersi, esaminare con at- 
tenzione tutti i principali accidenti ch'^esso 
presenta tanto nelP andata come nel ri- 
torno; imperciocché Taspetto si presenta 
molto diverso secondo il senso nel quale 
5Ì (a la via. Dopo questa prima ispezione 
sommaria, si è ordinariamente in caso di 
poter stabilire una certa zona longitudi- 
nale in cui devesi praticare la strada. 
Circoscrivesi cosi lo studio generale, e si 
procede alfe operazioni grafiche. 



Stiadb 

Quando V inclinazione di una colligi 
nella direzione della strada oltrepasMé 
il limite massimo, non vi sarà altra allH- 
nativa che di mutare il tracciato, o A 
abbassare la cima della collina stesati e 
di rialzarne il piede colle terre prove- 
nienti dallo sbanco. Il primo spedienli 
è più economico, e deve generalmente 
essere preferito. 

Supponiamo che C C e PP ( fig. a ) 
rappresentino la cresta ed il piede della 
collina da superarsi, o piuttosto che que- 
ste linee determinino lo spazio, dove U 
terreno, seguendo la direzione D IV dei 
punti di partenza e di arrivo, lia una 
inclinazione superiore al limite fissato ; 
arrivati al punto A, Tasse dovrà deviare 
in modo da dare alla discesa un maggio- 
re sviluppo, mentre abbiamo veduto che 
questo è il mezzo di diminuire V inclina- 
zione ; ed allora il tracciato seguirà gli 
allineamenti D A, A B, B D^ Chiaman- 
do H la differenza d^altezza dal punto A 
al di sopra del punto G, si otteiTà la 
lunghezza dell^allineamento AB, dividen- 
do la differenza II per la quantità esprì- 
mente r inclinazione adottata, per o,o5 
per esempio. Ottenuta una volta questa 
lunghezza,si troverà ben presto la direzione 
da darsi ad essa, dietro alcuni sperimenti. 

Quando il punto di partenza D e quel- 
lo d^ arrivo sono molto lontani dalle li- 
nee G G, e P P, si può star paghi della 
maniera indicata per superar la collina ; 
ma quando essi sono vicini, questa solu- 
zione darebbe il più delle volte un cat- 
tivo tracciato. 

In fatti, nel caso della fig. 3, per es., 
la direzione D A' B' D' sarebbe più corta 
di D A B D', mentre A' B' è eguale ad 
A B, e le linee D A' e D' B' sono respet- 
tivamente più piccole di DA « D'B, 
perchè più vicine alla perpendicolare del- 
le ultime. Può dunque tornare impor- 
tante, nel. caso contemplato, di corcare la 
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JbrcxioBe da darsi iJle linee DA, AB, 
B D' per ottenere il tragitto più corto 
pofsibile. 

OtMmtemo nzi a tutto che se noi 
Bupponittno le linee C C e PP parallele, 
lo cìie è generalmente Tero, la linea A B, 
die form Mia delle tre pensioni della 
strada, ha ima lunghezza determinata, e 
goefta non può esser spostata che pa- 
ralielamente n sé stessa) la guai cosa 
permette tuttai^olta dì Tar yariak-e le due 
altre porzioni D A e D' B. Ora gli è evi- 
dente che il più piccolo valore che possa 
avere cadauna d^ esse è eguale alle per- 
pendicolari abbassate dai punti D e D' 
sopra ce e P P ; se congiungendo i 
punti k" B"" la linea A" B" si trovasse 
essere eguale ad A B, la direzione D A'' 
B"^ D' sarebbe dunque il tragitto più cor- 
to necessariamente. Se la linea A'' B" è 
più piccola della A B, si potrà col mezzo 
di una pìccola curva darle lo sviluppo 
necessario, perchè la pendenza non ab- 
bia una inclinazione troppo forte , o , 
lo che torna lo stesso, renderla egua- 
le ad A B, ed i punti A" B* daranno 
ancora il tragitto più corto. U solo ca- 
so in cui questi punti non indichino la 
soluzione del problema, è dunque quello 
in cui la linea A' B^ è maggiore di A B ; 
imperciocché allora si vede facilmente 
che è possibile di trovare fra A' ed A'^ 
un punto che con B ' darà una direzione 
meno lunga di D A" B" D'. 

Noi non ci proponiamo di risolvere il 
proUema fuorché rispetto agli allìneamen- 
ti, yak a dire per la projezione delPasse 
sul piano orizzontale, lo che si può e- 
nundare nella maniera seguente : 

La porzione del tragitto dal punto D 
al punto D' compresa fra le linee G G, 
P P dovendo avere una lunghezza de- 
terminata precedentemente , trovare la 
posiikme dei punti A e B, che renderà 
la slnMia da D a D' la più corta possibile 
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Per il puntQ D ( fig. 4 ) ^ conduca 
una retta D £, eguale e parallda ella li^ 
nea A B, data a vriorL Si unisca il pun- 
to E al punto D ; pel punto B' si con- 
duca B' A' eguale e parallria del pari a^' 
A B o a D E, e si unisca in fine U pun^ 
to A', dov^ ella incontra G G col pun- 
to D. Abbiamo detto che la direzione 
D A' B' D' è la più coi-ta possibile; in 
fatti risulta, dappoiché abbiamo condotte 
la linea A' B' eguale e parallela a D E, 
che la figura D E A' B"" é un parallelo^ 
grammo, che D A' è eguale a • B' E, la 
somma delle due linee DE, ed ED' i 
dunque eguale a quella di tre linee D A'^ 
A' B', B' D' ; basta dunque di ftir vedere 
che D E -j. E D' è la strada più corU 
da D a'D\ Dia poiché é imposta la co&t- 
dizione di seguire una linea D E, data 
in grandezza e direzione, egli é evidente 
che in tutte le combinazioni possibili 
questa porzione del trafitto nonv^rierà, 
e non vesta adunque che considerare il 
cammino da E a D , ed é del pari evi* 
dente che allora é la linea retta E D' che 
soddisfa alla condizione del minimum^ 
Il cammino D E D' essendo il più corto^ 
avviene per conseguenza lo stesso di 
D A' B' D' da cui non differisce che in 
ciò che le linee D E ed E B^ sono tras- 
portate parallelamente a sé stòse in 
A' B e D A'. La costruzione indicata 
darà dunque in tutti i casi il canunino 
più corto. Dove si osservi .frattanto che 
nel tracciato delle vie le pendenze o ram- 
pe sono sempre assai dd>oli, si vedrà 
fiicilmente che il problema che veniamo 
di risolvere per la projezione delP as- 
se, applicasi anche al tracciato dell^ asse 
stesso sopra il terreno, pel quale si potrà 
adottare la direzione D A^ D' B'. 

Avriene di rado che una collina d^ 
scendente non sia seguita, se non immer 
diatamentè, almeno dopo aver atti*aver- 
sato una stretta TtUata, da nn^ahra collina 
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ranipantc; allpra ìi problema diventa 
più complicato, o può annunciarsi co* 
me yoguc : 

- • Tracciare il più brcre cammino dal 
punto fi al ponto D' (fig. 5)^ supponen- 
do questi due punti separati da una 
^"aliata le cui colline non possono essere 
superate nella direzione D D'. 
• SieBO A B ed M N la direzione e la 
lunghezza deDa pendenza e delle rampe 
che bisogna adottare, per non oltrepassare 
il limite superiore d^ inclinazione. Con 
duciamo la linea D £ parallela ed eguale 
ad A B. e quindi la linea F F parallela 
eA ^uxde a M H. Egli • è manifesto, che 
se dal punto F conduciamo una ret- 
ta D' F, il viaggio D E F D' sarà il più 
brere possibile ; imperciocché le dire- 
zioni A B ed M N sono obbligate ; ma, 
senza cangiarne la lunghezza, noi possia- 
mo trasportare parallelamente a sé stessa 
una qualunque delle linee che lo deter 
minano; per esempio, la linea E F in G L*, 
dal punto L condurre L B' parallela a 
F G, e dal punto B' condurre A' B' e- 
guale e parallela a E B, ed unire il pun- 
to A' al punto D. E facile di vedere che 
la somma delle linee L B' e D A' è egua- 
le a G F ; di maniera che il cammino 
D A' B' L G D' è eguale a ]> E F D' ; 
ma abbiamo detto che quesf ultimo è il 
più breve possibile; potrà quindi dirsi al- 
trettanto delfaltro, che risolve il propo- 
sto problema. 

Se vi ^Bse nella vallata un punto dato, 
p. es. un ponte, allora si dividerebbe il 
proÙema in altri due, de^quali abbiamo 
già data la soluzione. 

Si dovrà fare attenzione di non mai 
applicare la soluzione che abbiamo data 
fuorché a caci «particolari, imperciocché 
si riconoscerebbe falsa, dove, dopo la 
costruzione foaa, le linee D A' e D^ B' 
(fig. 4) non si- trovassero al di dentro 
delle pei^ndieolad abbassate' dal ptfftti 
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di partenza e di arrivo sulle lince C C 
e P P ; lo che indicherebbe che il càsr 
entra nelf uno dei due pei quali si p«b 
adottare le perpendicolari medesime» e 
protrar la pendenza per mezzo diant 
piccola cur^'a a forma di S. 

£ a notarsi che nel caso 'm cui la co- 
struzione sopra indicata fosse applicabile 
(fig. 4), 'ì\ tracciato nel quale si adottas* 
sero le linee D G e D' K e la curva a S 
G H J E, disposizione che, a primo 
tratto, parrebbe natui-ale, non si otter^ 
rebbe altrimenti il cammino più bre* 
ve, imperciocché la curva G H J R è 
eguale ad A B, e ciascuna delle linee D G 
e D' K é più grande della corrisponden- 
te D A' D' B'. 

Indicheremo più tardi la maniera di 
trovare la direzione e la lunghezza della 
linea A B, o della rampa col mezzo del 
livello a pcndulo. 

Il metodo di vincere le altezze che 
abbiamo indicalo fa vedere die le pen- 
denze e le rampe avendo una lunghezza 
determinata dalla profondità delle valla- 
te, la via tracciata dietro questo metodo 
può risultare molto più lunga di quello 
rjic dirigendosi in linea retta dal punto 
di partenza al punto di arrivo ; ma vi é 
là un inconveniente che non si può or- 
dinariamente evitare che a costo di gran- 
di spese di costruzione, per rimuovere il 
terreno dall'* alto delle colline e colmarne 
il piede. In ogni caso particolare, si do- 
vrà [>aragonare le due direzioni, conside- 
rando che allungandosi il cammino si au- 
menta la spesa di costruzione e di ma- 
nutenzione futura della strada selciatii, u 
colmata, e si darà la preferenza a quella 
elio presenterà più di economia e di 
vantaggio. 

Quando le ^-aliale non si estendono 
molto lontano a destra o a sinistra dalla 
linea retta che unisce i due punti estremi, 
può convenir meglio evitarle riportando 
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V asse verso una delle estremità. Questa 
osMrraaione sarebbe principahnente ap- 
plicabile al caso in cui la direzione ret- 
tilinea attraversasse un torrente, un basso 
fondono qualimqne altro accidente del ter- 
reno. Hanaovi etiahdio altre circostante 
nelle quali non è da esitare nel prendere 
questo partito, per esempio se i due 
punti estremi si trovino sul medesimo 
versante di una catena di montagne ; la 
retta che andasse dal primo al secondo 
taglierebbe tutte le vallate principali, e 
questa direzione darebbe un tracciato 
ondulato da una estremità airaltra, mol- 
to fiiticoso pei ruotabili, poiché la somma 
delle altezze da vincersi componendosi 
di ogni altezza parziale di tutte le creste 
al di sopra dei thalwegs sarebbe assai 
grande. Inoltre, se le pendenze dei rami 
offiissero un declivio un poco forte, le 
sviluppate che prenderebbe la strada pei 
. loro fianchi, per non oltrepassare il li- 
mite massimo deirinclinazione, darebbero 
un cammino molto più lungo di quello 
che si potrebbe ordinariamente ottenere 
con un** altra direzione. In questa circo- 
stanza, uno studio profondo del terreno 
farà quasi sempre riconoscere che vi 
hanno altre posizioni più opportune a sce- 
gliersi per il tracciato oltre a quella indi- 
cata dalla linea retta. La prima sarà ap- 
prossimativamente paralleFa alla^sommità 
principale, e presso a poco alPaltczza da 
cui prendono origine le creste ; la se- 
conda sarà quasi parallela al piede della 
catena; questa è generalmente assai bene 
indicata dalla linea di separaa^one dei 
campi e dei prati. La scelta da farsi di- 
pende da una folla di circostanze locali 
impossibili a determinarsi. Si dovrà pren- 
dere in considerazione la importanza dei 
borghi e dei villaggi che la strada attra- 
verserebbe seguendo la prima o la se- 
conda direzione. 

Senta pregiudizio della questione, può 
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dirsi che io genetale le valiate essendo 
molto più abitate degli altipiani, e ptese»" 
dendo un gran numero d^officixfe cheman-» 
cano di ihezzi di iraspok-to pei loro prodol^ 
ti, il tracciato inferiore avrà più d^avVni-^ 
taggio, pel commercio, del superiore.' 

Qualora, in luogo di trovarsi sul me« 
desimo versante, i punti estremi sienb 
situati sui versanti opposti, si deve sce- 
gliere uria gola per valicare la sommità^ 
a iìne d^ innalzarsi il meno possibile , 
mentre si deve discendere dal lato oppo-* 
sto. Le gole corrispondono ordinaria- 
mente alla vallata principale, e sarà dun- 
que sopra una delle pendenze di questa 
vallata che la rampa si svilupperà per 
alzarsi fino al punto del passaggio. 

Si capisce che tutte le vallate possono 
non offiire la stessa facilità pel tracciato 
della sti^da. Alcune salgono subito sotto 
un'' inclinazione assai dolce, e prendono 
in seguito, accostandosi alla sommità, una 
ripidezza assai forte, mentre alcune altre 
hanno una inclinazione più uniforme. Le 
ultime saranno dunque da preferirsi nel 
più gran numero dei casi. Ciò nondi- 
meno prima di stabilire una scelta si do- 
vrà assicurarsi che dopo aver valicato la 
gola non s' incontrerà alcun grave osta- 
colo per continuare il tracciato. 

In questa circostanza, dove la strada 
s' innalza dal piede alla cima, si deve 
evitare con attenzione gli accidenti del 
terreno che facessero discendere Tasse, 
per farlo rimontare in seguito. Le ram- 
pe che si succedono possono essere sta- 
bilite sotto inclinazioni diverse, ma si 
deve averne un seguito non interrotto 
dal punto più basso fino al punto più 
alto. Quando le località lo permettano 
senza forti spese, saranno da preferirsi, 
per le prime rampe, le inclinazioni più 
forti 'f la decrescenza dello sforzo di tra- 
zione si accorderà cosi con quella della 
forza dei cavalli. 
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Quando sì larà obbligati ^ ia paese 
moniuofo , d* adottare il tistema delle 
cunre ad S, ti dorrà diminuire la in- 
clinasione nei cambiamenti di direzione 
dei loro diversi rami, e stabilirvi, per 
quanto le località b consentano, dei pia- 
nerottoli, dorè i cavalli possano riposarsi 
sensa pericolo. 

Vedremo più tardi, quando avremo in- 
dicato i meszi di calcolare i terrapiana- 
menti necessarii per una strada, che la 
sua posizione più vantaggiosa sul dor- 
so di una montagna è quella che dà tanto 
di sbanco quanto di colmata, lo che §à 
che r asse si trovi ordinariamente sul 
piano del declivio del versante, e questa 
si chiama una strada situata a me%%a- 
costa. Quando il versante è molto in- 
clinato, si deve sostenere la parte in frol- 
do con un muro dì sostegno , o in 
muratura ordinaria, od in' muratura a 
secco ; lo che toma vantaggioso sotto il 
rapporto delP economia che ne risulta. 
Si dà a questi muri una scarpa eguale 
al quarto od al sesto della loro altezza ; 
e siccome, nel caso di cui si tratta, il ma- 
teriale che deve servire alla costruzione 
proviene ordinariamente dallo sbanco, si 
può senza aumentare la spesa farli di un 
grande spessore. Quando si fanno con 
smalto di calce e sabbia, basta dar loro, 
una scarpa eguale ad i; 1 3 della loro al- 
tezza, avendo cura di praticarvi dei bar- 
bacani per lo scolo delle acque. 

Dopo aver esposto ciò che coucerne 
i principii generali che devono servire 
di guida nel tracciato di una strada, ri- 
spetto alb posizione dei punti estremi, 
spingeremo più avanti questo esame, ed 
entreremo in qualche più munita pai*ti- 
colarità. 

La direzione di una strada si stabili- 
sce ordinariamente con una sequela di 
allineamenti retti, facienti certi angoli de- 
terminati gli uni rispetto agli altri, di 
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maniera che, data ia lunghezza o la poin 
zione sul terreno di taluno di essi^ si po- 
trebbe dedurne tutti gli altri mercè la 
catena o il grafometro. 

Ciò non di meno quando si fa qoeiCo 
studio sulla faccia del luogo, gli è iod^ 
spensabile di fissare parecchi segnali, e di 
riferire a punti determinati e invariabili 
la serie delle diverse posizioni adolte- 
te, allo scopo di poterle ristabilire con 
precisione ad un^ altra epoca. Dove si. 
stesse paghi nel fissare un solo allinea- 
mento, e di dedurne in seguito gli altri, 
come abbiamo detto, avverrebbe d^ esser 
tratti sovente in errori assai gravi, e di 
allontanarsi notabilmente dal ti'acciaUi 
primitivo ; ed a ciò basterebbe qualche 
variazione nella lunghezza della catena^ 
o nelle divisioni d^ un grafomeUx). Gli è 
seguendo la direzione primitiva che si 
fanno le livellazioni per lungo o per tra- 
verso, e che servono di base al calcolo 
dei movimenti deterrà da efifettuarsì, per 
dare ad una strada la forma voluta. 

Si capisce! adunque che se, nel mo- 
mento della esecuzione, non si risconr 
trasse in quella tutta la esattezza, si cor- 
rerebbe il rischio di avere una quantità 
considerevole di materiale in più o in 
meno, andando incontro a spese consi- 
derevoli, e tali da rovinai*e qualche volta 
Pimpreuditore che nella piena fiducia dei 
calcoli avesse assunto P impresa delP e- 
secuzione dei lavori. Questa considera- 
zione è molto importante. In qualche 
caso basterebbe scostare T allineamento 
di un metro a destra, o a sinistra dalla 
posizione stabilita, per isuaturare allatto 
il progetto. 

Per evitare questo inconveniente, ella 
è cosa prudente di Core alPestremità d'au- 
gni allineamento retto un foro circolare 
di un metro almeno di diametro e di 
piantarvi un robusto picchetto, e di ri- 
ferire inoltre ad alberi, od a fabbricati 
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Yidoi h {KMi^oiie di cadauno di questi 
picchétti, eh» stabiliscono il vertice degli 
angoli dei ditersi nllineamenti. 

Tenoto il momento della esecuzione, 
bisogna tracciare sul terreno la linea che 
va dal vertice di un angolo al vertice 
deir angolo vicino, affine di dirigere il 
lavoro degli operai. Questa 'operazione 
può dover farsi sotto a tre differenti cou- 
dizioni. 

i.^ Se dair estremo d^ un allineamen- 
to si può vedere un bastone da livello 
verticale collocato alf altro estremo, il 
problema non presenta alcuna difficoltà. 
Piantasi un altro bastone in dirittura 
dove trovasi Tosservatore, poi dirigendo 
un raggio visuale sul primo, se ne collo- 
cano intermediariamente tanti altri quan 
ti abbisogna, curando che sieno tutti tan- 
genti alla direzione dello stesso raggio 

2.^ Qualora dal punto iniziale non si 
possa vedere un bastone od un segnale 
collocato alPaltra estremità : lo che avviene 
quando questi punti sono separati, p. e., da 
una piccola collina, come AB (fìg. 6), due 
osservatori devono cerrai*e di collocarsi 
in due punti iotermcdii C, e ]) in modo 
che quello situalo in C jiossa veder V al- 
tro collocato in D, e nello stesso tem- 
po il bastone B, e reciprocamente per 
V osservatore in D. Allora la persona 
in C farà passare la D nella direzio- 
ne di B, e se il punto C si tro\ a nello 
stesso tempo nella direzione A D, i due 
punti G D saranno sulla retta che va 
da A in B. Qualora un qudlche pVinio 
sconcerto dei punti G e D non guidas- 
se a questo risultamento, è sempre facile 
ottenerlo con tin seguito di prove, e 
quindi il tracdato si troverà condotto a 
dovere. 

3.** Se due osservatori nou possono 

collocarsi intermediamentie' ai due punti, 

come abbiamo supposto, sia perchè si 

trovino separati da un edilìzio, sia per 
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qualunque altro motivo, si conduce per 
uno dei detti punti una retta qualunque 
A C (fìg. 7), sopra la quale si abbassa una 
perpendicobre dal punto B colf aiuto i-el 
grafometro o della squadra*, si di\ide la 
lunghezza A C in tante parti in quante 
si vuol piantare i picchetti sulla direzio- 
ne A B, e si calcola per cadauna delle 
divisioni la lunghezza delle perpendico- 
lari D D' , E E' Gìò dà 1« 

posizione dei picchetti D', E', F'. . . . 
Questo calcolo è facile, poiché tutti i 
triangoli sono simili, e si ha : 

A F : F r : : A G : G B , 

da cui si deduce, 



F F' rr 



A F X e B 



La lunghezza A B è nota, mentre trac- 
ciando questa linea la si è misurata ; ed 
è lo stesso di GB. In quanto ad A F^ 
essa è pure una parte conosciuta del- 
la linea totale A G'. Gosi, supponen- 
lo A G = lao", G B r= 24, se si 
vogliono avere tre picchetti sopra AB, si 
dividerà la linea AG in quattro spazii, 



eguale ciascheduno a - 



= 3o"': lo 



:he darà: 



5o 



F F' = X a4 = 6'^. 

120 

^ X 3o _ 

EF' = -— ^^ X a4= 12'" 



E generalmente, qualora si divida la li- 
nea A C in parti eguali, come abbiz- 
mo fiatto, basta calcolare la prima per- 
pendicolare , il cui valore moltiplicate 
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per i bttoyi a, 3, 4 ^^^ ^ seconda e 

la tersa, ecc. 

Se il tracciato della linea ausiliare- AC 
presentasse qualche difficoltà, per esem- 
^ pio, se il punto A fosse situato dietro una 
foresta (fig. 8), allora si prenderebbero 
parecchie linee ausiliarie dirette secondo 
i viali, o i vacui del bosc j, tali come G D 
e B D ; e siccome nel poligono così for- 
mato si conoscerebbe la lunghezza dei 
lati AC, CD, DB, e gli angoli in C e D, 
se ne dedurrebbe V angolo che la linea 
A B fa con V ausiliaria A G, lo che per- 
metterebbe di seguire la direzione A B, 
colPaiuto del grafometro, a mano a mano 
che si abbattessero gli alberi per istabilire 
la strada. Cosi, nel caso della fig. 8, in cui 
fi ha un quadrilatero, sì comincia dal 
calcolare Tango lo CAD, secondo i prin- 
cipii trigonometrici peMa risoluzione dei 
triangoli obbliquangoli, lo che non offre 
alcuna difficoltà, attesoché nel triango- 
lo A G D si conoscono due lati A G, G D 
e r angolo compréso A G D.\ Dicasi lo 
stesso pel triangolo A D B, di cui si co- 
noscerà A D, dietro il calcolo preceden- 
te, e D B direttamente, come T angolo 
compreso. 

Allineamenti curvi. 

Tracciati gli allineamenti retti, sì ot- 
tiene una strada di percorrimento diffi- 
cile dove si voglia limitarsi a seguirli in 
tutta la loro lunghezza. Per passare dal- 
r uno alPaltro, si trovano dei bruschi 
gombiti o degP angoli risentiti, che sono 
sempre un grande ostacolo per i ruota- 
bili, imperciocché i cavalli provano una 
grande difficoltà nel girarli. Per diminui- 
re queste difficoltà , inerenti al muta- 
mento di direzione, abbandonasi P al- 
lineamento retto al vertice dell'* angolo 
eh" esso forma colf allineamento che se- 
fue e che si va a riunire in un punto B, 
siCuato*per solUo alla stassa distaasa del 



pulito d^incontro S, del papto f <8g. 9)^ 
Fra questi due ponti^ la strada sefucfuiia 
linea che di cesi cur\^a di pareggiamento. 
Dove si adotti un arco di circolo pel pareg- 
giamento di due allineamenti copsecutivi^ 
devesi usare di un raggio tanto grande 
quanto il sito Io con^pprti, alf effetto di 
sminuirelo sforzo dei cavalli per cambiare 
di direzione. Per coi^cepire la dìfferex^za 
che esiste fra il trascinamento di veicoli 
in linea retta e quello in linea curva, si 
deve considerare che la vettura che de-; 
scrive un circolo, abbisogna prima di 
tutto, onde percorrere la circonferenza, 
della medesima forza come se le si fa- 
cesse percorrere una retta della stessa 
estensione; di più .uno sforzo addizionale 
per imprimerle ad ogni istante la de- 
viazione opportuna^ affinch^essa compia 
una rivoluzione durante il percorriyien- 
to del circolo intiero. E dove si pensi 
che Io sforzo totale da esercitarsi per ùir 
fare alla vettura questa rivoluzione in- 
tiera resta lo stesso , qualunque sia il 
raggio del circolo percorso, torna evi- 
dente che lo sforzo si troverà ripartito 
sopra un^ estensione tanto più grande 
quanto il raggio sarà maggiore, e che i 
cavalli potranno vincerlo più facilmente. 
Dietro a ciò, osservando che per pareg- 
giare due allineamenti A S e B S si 
avrà sempre a descrìvere uno stesso an- 
golo nel centro O, eguale a 1 80% meno 
r angolo in S, qualunque siasi il raggio 
del circolo adottato, è facile il concepire 
che vi ha vantaggio nel prendere un cir- 
colo tanto grande, quanto le condizioni 
locali lo permettano. Non occorre però 
di spingere questo ragionamento alP e- 
stremo, e scegliere dei raggi di circolo 
tanto lunghi da snaturare il tracciato pri- 
mitivo. L^ esperienza ha dimostrato che 
qualora il raggio non sia al di sotto dei 
25 a 3o metri per le vetture di traspor- 
to, lo sforso addizionale dei cavalli non 
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SrmàÌDk 
k «Atta èoTercfaìainente^ Noi contfdl^• 
reremo dànqae questa eìfra coinè li- 
mite inferiore. 

Qualche Tolta adottasi, per pareggiare gli 
fengoU di due allineamenti, un'^altra curva 
fuori della circolare, per esempio, la pa- 
rabolica, di coi non torremo a di must rare 
le proprietà, ma judicheremu ben^ì il mo- 
do di costruirla, per via di punti, sopra il 
terreno. Quando V angolo degli allinea- 
menti è molto aperto, la parabola si ac- 
costa molto al circolo, e si può adottare 
indifferentemente Tuna o f altro. Ma bi- 
sogna in tutti i casi che i pareggiamenti 
aieno tangenti agli allineamenti retti ai 
punti A e B, dovè lasciano e ripren- 
dono la loro direfiione. 

Traàìiiato del circolo^ 

issato una volta il raggio del circo- 
lo di pareggiamento, il mezzo più ovvio 
ehe si presenta per trovare il centro O, 
gli è quello di condnrre paràllelataente a 
todauno degli allineamenti, e ad Una di- 
stanza eguale al raggio, due rette la cui 
{fitersezione dà il punto O ; e quindi 
descrivesi il circolo stesso , fissando a 
questo punto T estremo di una catena 
eguale al raggio. Ma questo' processo 
semplicissimo e Tacile a pralioi>rsi sulla 
carta, torna 'solente difficile sul terreno-, 
di maniera che è preferibile di tracciare 
drcolo indipendenteméble dal suo cen- 
tro. Dietro il valore del raggio adottalo, 
<:omtnGlasi dal calcolare la lunghezza del- 
le tangenti S A, S B, lo che non presenta 
alcuna diCcoltà. 

Supponiamo che abbiasi determinato 
snlla pianta il centro O, come abbiamo 
detto ; dividiamo Tangolo S in due parti 



ovvero, designandt» cbn T la lunghez- 
za della tangente, e tow R quella del 
raggio : 

T : t t : R : BC, 



quindi t 



eguaKi la inea di divistone, adderà a 
jpassa're ^er il punto O e nel triango^ 
lo O A S, di cui conoscendosi il lato O A 
eguale al raggio, e T angolo A S O, si 
potrà trovare la lunghezza della tangen- 
te A S ; ma si )può evitare il calcolo trigo- 
uonielrico nella maniera seguente. Pren- 
dasi sopra S A una lunghezza S B eguale 
air unità, per esempio ad un metro; 
elevisi da questo punto una perpendico- 
lare sopra S A fino al suo incontro con 
O S, in C, e si misuri la linea B G nei 
due triangoli simili SBC, S A O, e si 
avrà : 



AS 



: OA : BCj 



^ 



B C. 



Dove si voglia usare il calcolo del 
logaritmi per oticncre la lunghezza della 
tiingenle, si avrà, indicando con A V an- 
golo A S B. e considerando che la linea 
che abbiamo contrassegnato con B C, e 
che si può misurare direttamente sul ter- 
reno, è precisamente !a tangente trigono- 
meuica della metà delP angolo in S : 



T = 



tang. I/a 



39 .Steak Sthaob 

Supponendo A r= 70". e che si prenda R ZZ {o*"j sì avrà^ 



T = 



4* 



; log. T = log. 4o — log. tang. 35* 



tang. 35** 

log. 4^ = i,6o5o6o *, coinp. log. tang. 35 :=: o,i54 7729; 
dunque avremo: 

log. T = 1,736 S3aa, quindi T = 57'", i3. 



Quando si conosce cosi la lunghezza 
delle tangenti, si può descrivere il circolo 
seaaa allontanarsi dal tracciato della stra- 
da, per andar a cercare dei punti au- 
siliari. 

Cungiungendo il punto A al punto B, 
e chiaro che tutti gli angoli che hanno 
queste linee e il vertice sulfarco A m B 
sono misurati dalla metà del resto della 
circonferenza, e che sono per conseguen- 
za eguali tra loro, ed al supplemento del- 
r angolo B A S, che è pur noto, dal mo- 
mento in cui è data la lunghezza del- 
le linee SA, S B. Cosi un seguilo di 
punti m, m, m tali che unen- 
doli ai punti A e B, gli angoli A m B 
«ieno eguali alfangolo conosciuto, appar- 
terrano al circolo. Per trovare facilmente 
questi punti, osserveremo che Pangolo m 
A B, la cui misura è metà delParco m B, 
è eguale air angolo m B S avente la mi 
sarà medesima ; e per conseguenza, dove 
si tiri dal punto A una linea qualunque 
A m, facendo un angolo arbitrario con 
A B, e che dal punto B si conduca una 
seconda linea, facendo con B S un angolo 
eguale ad m A B, il punto d'intersezione 
di queste due linee apparterrà al circolo. 
Si potranno dunque ottenere con questo 
metodo quanti più punti si desiderano. 



Tracciato della parabola. 

I.^ Oìetodo. Dividasi A B (fiìg. x o) in 
due parti eguali ; conducasi S G ; divi- 
dasi in due S A *, conducasi S' S" paral- 
lela ad A B ; questa linea taglierà S C in 
un punto D, che apparterrà alla curva. 
Si facciano le medesime operazioni nel 
triangolo A S' D, avrassi un nuovo pun- 
to M, e cosi di seguito in quanti altri 
triangoli si amasse di fare, tanto dal lato 
A S, quanto dair altro S B, e che da- 
ranno altrettanti punti della curva. \n 
questo caso, non è necessario, come nel 
circolo, che le tangenti S A, S B ^eno 
eguali. Questa curva ha il vantaggio di 
essere tanto meno incurvata quanto più 
trovasi lontana dalla sua so^^mità, e per 
conseguenza, il passaggio d^lU curva al- 
l'* allineamento retto è poco sensibile. 

II." BfETODo. Dividasi A S, S B (figu- 
ra 1 1) cadauna in un egual numero di 
parti eguali. Gongi ungasi quindi cadauna 
divisione di B S, rimontando, compre- 
so il punto B con ogni divisione cor- 
rispondente di A S, e discendendo, com- 
presovi il punto A \ le intersezioni suc^ 
cessive di tutte le rette, prese due a due, 
neir ordine che abbiamo indicato, ap- 
parterranno ad una parabola che sarà 



laogente BgU allineamenti A S S fi nel 
punii A e B. Questo metodo è più sem* 
plice, e di una esecuzione più facile del 
precedente. 

Qualche ^olta due allìneanienti retti 
che non s^ incontrai^) afihilci^ non sono 
separati che da una piccola dìflan^iì^ u 
da un terso allineamento retto, che spa- 
risce OQBipivtamoite nel pò re^ tanica lo, 
doFe trovasi sostituito da^i-ami adiacenti ^ 
Si due curve consecutive, che allora nou 
ne formano che una sola, sodo il nome di 
curva d** inflessione. 

Sia B (fig. la) ib panto '^pretedente- 
mente determinato per la luOessìone nel 
pareggiamento di tre ali ineati:i enti retti 
A S, S S', S' C, si applicherà allora ai 
due angoli S S' V uno dei metodi che 
abbiamo pyma indicato^ i 

Questi mezzi di tracciare una cur- 
va non sono sempre applicabili nei paesi 
montuQsi, in causa degli ostacoli loculi ^che 
non permettono V operazione dell» divi- 
sione dei lati deir angolo^ e il traccialo 
delle linee per ottenere la cuiTa colla 
loro intersezione. Si sostituisce loro, con 
vantaggio, un metodo pratica, che V e- 
sperienza e V abitudine rendono spiccia- 
tivo, e da cui risulta una curva che 
soddisfa all^ condizioni del problema. Es- 
so consìste nel tracciare delle corde suc- 
cessive, formando un poligono ìuàcrìtto 
neir angolo da arrotondarsi, e nel collo- 
care sul terreno alle estremità di queste 
corde, prolungate egualmente al di là del 
poligono, delle freccie valutate arbitraria- 
mente, e che si aumentano d^ ordinaria 
in maniera che il poligono che ne risulta 
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Si porti dà A in A', sul lato A S, una 
lungheria costante, di io*", per esem- 
pio. Dal «punto A, e con un raggio eguale 
ad a' A, si descriva un arco A m ; si 
porti snirarco A' m la corda A m giu- 
dicata necessaria ; si prolunghi qdindi 
A m uno in n, facendo m n eguale alla 
quantità A A', e si descriva dalcentro;m^ 
e lon un raggio eguale ad nt n^ V ar- 
co ji n che si fa eguale air arco prc^e- 
deate, od anche più grande sfondo che 
la curva domandi più o meno d^ incurva- 
tura, e si continuino le medesime opera- 
zioni fìna a che si pervenga in B. 

E raro che si riesca a tracciare di pri- 
mo trailo la cun?a ricercala 5 ma P au- 
mento u la diminuzione delle freccie ot- 
tien&i con facilità, o con un poco di abitu- 
tì\ney dopo .uno o due tentativlsi sta^ij^ce 
il poligijpo che dà rarrotondamento,* che 
soddisip'alle condizioni del Iracciàto., :^^ ^ 

Questo metodo potrebbe applicarsi d 
pareggiamento in paese di. pianura, ip^ 
per evitare di andar a tentoni vai me- 
glio, quando non vi si oppongano ostar 
coli^ adoperare i metodi grafici pirecedeiH 
lemenlt? insegnati. ^ 'ir.. 

PriD/a di cfteaqaré il tracciato della 
curva^ è sempre cosa prudente lo stqbi- 
liie di .quanto essa si allontanerà dal 
ìeitioe fe delPangolo, perchè si potrebbe 
aver scelto un raggio tale che la distan^ 
za S D (fig. 9) fosse assai grande: lo che, 
in certe circostanze, potrebbe snaturare 
il progetto trasportando la strada in un 
terreno di cui fosse troppo dispendioso 
r acquisto. Dove si adotti il circolo per 
curva di. pareggiamento, si conosce nej 
triangolo A S, rettangolo in A, il rag-^ 



passi per i punti determinali 

Sia r angolo A S B che si di risa già £. dèi. x;ircolo, la lun^^hezza della tah- 
d' arrotondare col luelodo pratico (fig u- gente AS (figura iS\: e si ha duia^ue i 
rm i3.) . I valore dell^ ipotenusa Ò S : ^ ', ^^^ 



la 



Staads 



ittiÉà 



O S». = R* 4. T», O S = K R* -f T» 
BiiDqae SD = OS — R= K .R* -f- T»; *r-' BW 



Dovè Si adolti aaa parabola, la co- 
stniziotie indicata (fìg. 10) fa vedére che 
la sua sommità D trovasi nel mezzo del- 
k liilee S G, C essendo il punto di mez- 



zo delh lidéH A B,'chè è conoàbidtd. Nel 
triangola S A G, i lati S A ed AC,' co-« 
me rantolò òompreso, sono doùoscinti } 
si ha dunque: 



S C» = A C» + T^ ~ a A C. T ooi.. S A C 



Rnila di meno, non è che quando 
«1 adotti il primo tracciato della para- 
bola (Gg. ,0) che sh ha S D = J S C. 
Quando si segue il secondo metodo (Qg. 
< i)) lA sommità della curva, che si trova 



S D = j^ S C 

maniere di farne 11 tracciato UpTik il téf * 
reno. 

Si colloca un bastone ad ogni puntò 
di divisione ; due uomini si appostano 
sopra S B (Gg. ti) l*unò al puntò (i). 



sempre sulla linea S G (àg. io), s^allon- il secondo al punto (a). Il primo nfirti 
^tta tanto pia dall^ angolo S, quauto il . in A, il secondo sopra A S ; ild teri!o 
Inumerò n dalle, divisioni delle tangen-»: operatore, mudilo d"* un bastone da li- 
ti S A^ S B (fig. 1 1) è più piccolo. Que-| vello, lo colloca, dietro le iiìdidaiioni dei 



<to numero non può discende/e al di 
sotto di a, ed in questo caso, S di- 
yenu eguale a ^ S G. Del resto^ il valore 
generale di S D è : 



S D = 



SG. 






Dietro a ciò si vede che non basta al- 
trimenti lo stabilire la lunghezza delle 
tangenti S A, S B della parabola di pa- 
reggiamento di due allineamenti retti, bi- 
sogna anche dire in quante parti le tan- 
genti saranno divisa dal tracciato della 
curva. 

Siccome è questa la curva più gene- 
nlncate adotuta, indicheremo una delle 



due primi, al punto d^ intersezione dei 
loro raggi visuali,. che i un punto delld 
curva. L* òsservatoi*e che si trova in (t) 
passa al punto (3) sopra S B; il secondo 
resta al posto ; ed il itàrio colloca del pa- 
ri un secondo bdstone, che indica un s&« 
condo punto della curva \ colui che era 
in (a) passa in (4) , e cosi di seguito. 

Quando le tangenti dì pareggiamen- 
to sono eguali, si ha la scelta fra il cir- 
colo e la parabola, e si può domandare 
a sé stessi quale di queste due curve si 
accosterà vieppiù alla sommità. 

In questo caso, la distanza della pa- 
rabola alla sommità, che chiameremo D, 
sarà eguale (fig. 9) alla metà di S E 



D z=z 



i S E. 
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Ptf i eireoloy la stessa dUtamit^ cha 
aliiameremo D\ è eguale^d O Sr^ B, q 
adS£ + EO_a 



InukAB a$ 

E O = K K* •^TeÌ 
per. conseguenza : 



D' 



D r=SE + EO-^R, 

la nel triangola ▲ E O, abbi^mp ì 

CanceIlaii4o D da questo Talpre, /i ha^ 

D' — D = ? S E — r^ — K R» -- A E* J 



Come R è necessariamente più gran- 
de di A"^ R* — A E», la quanti^ 



della sommità S della pambola. -— Pos- 
siamo mettere questa differenza sotto 
un'*altra forma, che permetterà di vedere 
^ > facilmente ciò che avviene secondo le 

R — A*^ R* — A E» deve essere diverse aperture delPangoIo. Sia alla me- 
sottratta da ^ S E, se essa è più picco- 'tà dell" angolo S : T la lunghezza delle 
la : lo che proverà che ly è più grande . tangenti S A = S R 
di D, o che il circolo passa più lungi | 



S E 



= I/^ T» — A E* = 



T COS. a 



B 



», *'*^- « ly^I . ^ r^\y Tsin.*< 
ruT ;K R* — AE*=:Tk tang.» a -f- sin.» a =- 



COS. a 



COS. -a 



dunque 



, _ , T cos.« a T sin. a , T sin.» a 
D — D = J 1 

COS. a ; 



COS. a 



COS. a 



a COS. a 



I COS.*, a — 



a sin. a -!>• a 



...) 



D' — D = I X — a sin. a 4* sin.» a I — | i — • sin. «* 1 

a COS. a \ / ^ ^^' • \ / 
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Cotne COS. a è sempre positivo, del 
pari cbe (i — sin a)% ne segue che D' 
è sempfc pidr grande di D \ cosi k para- 
bob si accosta sempre più alla sommi- 
tà S del circolo, quando si segua il pd* 
mo tracciato (fig. io). 

Quando le cui>e di pareggiamento 
si-'lrovano* tfelte pendenze, si deve, per 
«{uanto sia possibile^ diminuire un poco 
la inclinazione, a fine di compensare lo 
«fono addizionale che i cavalli devono 
fere per cangiare di direzione. Ciò fa 
vedere, d** altronde, come abbiamo già 
avuto r occasione di far notare, che si 
deve evitai*e di discendere col mezzo -dì 
piccole curve, e che vai meglio prendere 
la sviluppata in linea retta. 

Della • lis^ellazione. 



Dopo studiate attentamente le diver- 
se direzioni della strada, dopo pareggiati 
gli allineamenti retti con circoli, o para- 
bole, e dopo aver riportato sopra una 
pianta rappresentante i poderi attraver- 
sati della strada stessa, la projezione oriz- 
zontale deir asse, restano a conoscersi le 
differenti inclinazioni del terreno, secon 
do il traccialo stabilito. Vale a dire, che 
si deve valutare la distanza alla qtiale 
cadauno dei suoi punti è al dì sotto di 
un piano ori^zonlule, che si suppone fis- 
so ad una certa altezza arbitruria al di 
sopra dello spazio che separa i punti di 
partenza e di arrivo. 

Supponiamo che per ogni punto degli 
ipliineameuti retti o curvi, s^ innalzi una 
yerticale indefinita ; tulle queste linee, 
d^e saranno in numero infinito, andran- 
jfko ad incontrare il nostro piano orizzon- 
pJe, che dicesi anche piano di compa- 
fa%ione^ e vi traccieranno una linea af- 
Htto orittontale, composta di parti rette 
eorrispondenti agli allineaménti retti, e 



Smom 

di partt OQrtii étnrifpMidenti agli allinea- 
menti cilril. Ammettiamo, per nn mo- 
mento, che si raddrizstnéie parti cnnr». 
di modo da ricondurre tutti i punti nel 
prolnngameQto del primo allineamento 
retto, alloi-a noi potremo rappresentare 
il nostro piano di comparazione con una 
semplice linea-orizzontale AB (fig. 14)9 ^ 
cui lunghezza sarà eguale allo sviluppa- 
mento della projezione delP asse della 
strada, Quanto a quest^ asse, tal qnale 
esso esiste sopra il terreno, lo si troverà 
sviluppato e rappresentato dalla sequela 
dei punti a, b, e, d^ tyj* . . . ., ma Tin- 
clinazìone delle sue diverse parti non avrà 
punto cangiato, ed il rilievo del terreno, 
secondo la direzione adottata, sarà esat- 
tamente raffigurato dalle liuee àh^ b e, 
e d . - ,\[ cui insieme costituisce ciò che si 
chiama il profilo longitudinale sulV as-^ 
se. Si comprende facilmente che dove si 
volesse innalzare un gran numero di ver- 
ticali a a'f bb' . . . . la operazione che 
darebbe rt profilo longitudinale sarebbe 
estremamente laboriosa, imperciocché ca- 
dauna di queste linee domanda di essere 
misurata con grande attenzione. Ma biso- 
gna osservare che se fra i punti a eb, b ec, 
e e d il'terreno può avere una incli- 
nazione costante^ o, lo che torna lo stesso, 
essere in linea retta (del che si giudica col- 
r occhio in una maniera abbastanza ap- 
prossimativa per pìccole distanze), sarebbe 
inutile innalzare delle verticali fra i pun- 
ti a e 6^ 6 e e ... ., mentre che le 
linee a b, b e sono compiutamente deter- 
minate dai due punti estremi; e dove si 
avesse bisogno della verticale corrispon- 
dente ad un punto intermediario, lo si 
otterrebbe col mezzo di una proporzio- 
ne, col confronto delle lunghezze a a\ 
b b' . , , , Queste verticali, che danno 
i punti del terreno, si chiamano lati neri^ 
perchè si descrivono per solito coir in- 
chiostro comune. Ne segue da ciò, che si 
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ckTeno scegliere tutti i pùnti ove Pin- 
clinaxione, seguendo V asse, viene a mu- 
tarsi, per assumere un tato nero. 

La strada dovendo occupare una certa 
larghezza a destra e a sinistra della sua 
direzione, il profilo longitudinale è in- 
sulBciente per dare un^ Idea esatta del 
rilievo del terreno. Affine di supplire a 
questo difètto, si suppone il terreno ta- 
gliato da una serie di piani verticali per- 
pendicolari air asse, e da cadaun punto 
d"* intersezione di questi piani col terre- 
no s* innalzano del pari delle verticali 
fino al loro incontro col piano di com- 
parazione ; misurasi , come sul profilo 
longitudinale, Taltezza di queste linee, si 
portano al di sotto di una orizzontale 
A! B', che rappresenta V intersecazione 
del piano verticale col piano di compa- 
razione, e si ottiene una figura del ter- 
reno della stessa specie del profilo lon- 
gitudinale, il quale prende il nome di 
profilo trass^ersale. I punti dove hiso- 
gua prendere i lati per formare i profili 
ti'asversali sono determinati dalle stesse 
considerazioni come pet profilo longitu- 
dinale. 

Generalmente^ prendesi un profilo di 
traverso ^1 piede di cadauna verticale 
del profilo di lunghezza ; il numero di 
questi ultimi non deve dunque essere 
determinato dalla sola condizione dei 
mutamenti d"* inclinazione delPasse ; bi- 
sogna eziaudio prenderne da per tutto 
dove si troverà necessario di stabilire un 
profilo trasversale. 

La scdta dei pùnti domanda molta 
attenzione, onde pervenire ad una va- 
lutazione esatta degrinterrimenti da pra- 
ticarsi per dare alla strada le forme desi- 
derate. La regola più sicura per diligersi 
in questa operazione è di aver sempre 
presente il metodo che si deve usare pel 
calcolò dei terrapianamenti. I profili ri- 
bvati da f>èrsoné che ignorano il pro- 
Suypl Di%. Tecn. T. XXXFUI 
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cesso del calcolo, o che non ne conosco-' 
no che il meccanismo, procedono quasi 
sempre senza discernimento, e possono 
condurre a risultamenti che sì accostino 
poco al vero. 

Per rappresentare i profili trasversali, 
si suppone che il loro piano giri intomo 
alla linea A' B', che si deve rappresen- 
tarsi nello spazio come essendo perpen- 
dicolare ad A B nel punto a^ e venga 
a finire nel piano dì comparaziune : lo 
che spiega il modo con cui fu traccia- 
to uno di questi profili ( figura 1 4 )• 
Il lato al punto a del profilo trasver- 
sale è lo stesso di a a ; ma, per oc- 
cupare meno spazio, tagliasi ordinaria- 
mente una quantità arbitraria di que- 
st"* ultimo, e non è che la rimanenza che 
si riporta sulla scala ; così neir esempio 
della fig. 14) si è tagliato 4 fi dal lato 5o 
del profilo longitudinale, ed il lato ripor- 
tato non è che 4* 

Pegli stessi motivi, come pel tracciato 
delP asse, è importantissimo di prendere 
dei punti di riferimento, o fissar dei segna- 
li, quando si fa una livellazione longitu- 
dinale o trasversale. Le pendenze o le 
rampe adottate definitivamente per la 
strada essendo sempre riferite a certi 
punti del profilo longitudinale, è indi- 
spensabile di stabilir questi con esat- 
tezza. Un errore, sebbene leggerissimo, 
nelle inclinazioni può dare d(.'i movimenti 
di terra in quantità ben diversa da quella 
calcolata, e condurre a dispendii impre- 
veduti. Non sì saprebbe sotto a questo 
rispetto raccomandare abbastanza di pre- 
cauzione. 

Processi di Ii\*€lìazìonc. 

Abbiamo indicato sommariamente le 

egole generali che devono servire a fa- 

,ré i profili longitudinalr, ed i trasversali 

4 
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per aver una rappresentaziont esatta del 
terreno sul quale si vuole costruire una 
strada. Non ci resta quindi che indicare 
i mezzi mercè ai quali si perviene a sta- 
bilire il piano di comparazione, ed a mi- 
surare le distanze verticali dai punti del 
r asse fino ad esso. 

Il piano di comparazione estendendo- 
si su tutta la lunghezza delle strade, si 
capisce che se un osservatore potesse 
collocarsi abbastanza in alto per vedere 
i due punti estremi, o dirìgere un raggio 
visuale perfettamente orizzontale nelle 
direzioni dei diversi punti delP asse a^ 
b^ Cy e' d .... (fig. i4) sopra i quali si col- 
locasse una riga verticale in modo che la 
sua estremità superiore arrivasse sempre 
air altezza di questo raggio, i profili lon- 
gitudinali e trasversali non offrirebbero 
alcuna difficoltà, mentre non si avrebbe 
che a misurare in cadauna posizione P al- 
tezza della riga a a\ b b\... lo che dareb- 
be i lati neri. 

Questo processo, che non può mai 
estendersi oltre una certa lunghezza dei- 
Tasse, è precisamente quello che si segue 
per le piccole distanze. ColP aiuto d*uno 
strumento, detto Livello Cx»ed, questa vo- 
ce nel Dizionario e nel Supplemento), si 
stabilisce un primo piano orizzontale rap- 
presentato nella fig. i5 da N N. Ai di- 
versi punti deir asse, scelti dietro le pre- 
cedenti considerazioni, si colloca uno sco- 
po od asta, composto di due parti che 
scorrono P una sulf altra in modo da 
poter condurre a diverse altezze la mira 
di cui è munito. Innalzasi questa mira 
fino a che il suo punto di mezzo si trovi 
nella direzione del raggio visuale N N, e 
si nota sulla verticale a N, dal lato del 
livello, V altezza di questo punto di mez- 
so al di sopra del piede della mira o di 
a, che designeremo con h* . La mira es- 
sendo portata in ò, si noterà egualmente 
r altezza A*, scrìvendola dal lato del li- 



Steàde 
vello. Se il punto e è troppo lontano 
perchè si possa distinguere nettamente lo 
scopo, il porta-mira resta al punto b^ e si 
porta il livello nella seconda posizione, 
si notano come prima le altezze osservate 
A' e A 8, e si continua la operazione per la 
terza e quarta stazione, ecc. La lunghezza 
totale della strada si troverà cosi divisa in 
lunghezze parziali, di cui si farà il profilo 
longitudinale come abbiamo indicato. Per 
via di questi profili parziali NN, N'N*... è 
facile comporne uno solo abbracciante 
tutta la strada, e riferito allo stesso piano 
di comparazione. In fatti, i due lati da coi 
il punto b è affetto^ fanno conoscere che 
il piano della seconda livellazione par- 
ziale N' N' si trova più basso della prima 
di una quantità eguale alla loro dififeren- 
za A a — /l'a. Tutti i lati dati da questa se* 
conda livellazione si troveranno dunque 
riferiti al primo piano dove si aggiunga 
loro la differenza predetta, vale a dire, 
gli uni saranno eguali agli altri che la 
posizione prima del livello avrebbe dato 
direttamente, se la distanza lo avesse per-, 
messo. Verso lo stesso ragionamento si 
concluderà che basta di aggiungere ai 
lati forniti dalla livellazione parziale N' 
N" la differenza A a — A3 perch^ essi si 
trovino riferiti alla livellazione W N' che 
sappiamo riferirsi al primo; vale a dire, che 
bisognerà aggiunger ai lati di K' iT la 
somma delle differenze h a ^- h' a, più 
A 3 ^- A' 3. Se consideriamo finalmente 
V ultima livellazione parziale N*" N"*, noi 
vediamo che il suo piano di compara* 
zione si trova più alto del precedente ; 
per ricondurlo ad M" N^ bisognerebbe 
dunque sottrarre dai lati la differenza A' 
4 — A4, poi agire, rispetto ai lati otte- 
nuti, col mezzo di questa correzione, come 
si è fatto rispetto a quelle date diretta- 
mente da N" N''. 

Dalle spiegazioni date intomo alla ma- 
niera di riferire V una qualunque delle 
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lErelbnloni paniali al piano di compa- 
ràkione è facile di stabilire la regola se- 
guente: 

Per riportare una livellazione (tale è 
la espressione adoperata attualmente per 
designare roperasione indicata) si co- 
mincieri dal rilerare la differenza dei due 
lati che affettano uno stesso punto, sot- 
traendo quella a destra della verticale da 
quella situata a sinistra, se ciò è possi 
bile ; ed in questo caso aggiungendo la 
differenza «f, che si scrive al di sotto col 
segno -|-. Se la sottrazione non potesse 
farsi nel senso indicatolo che avverrebbe 
se il lato a destra fosse più grande di 
quello a sinistra , la si farà nel senso 
contrario, e si aggiungerà la differenza col 
segno — (meno). In seguito si aggiun- 
rà ai lati della seconda livellazione la dif- 
ferenza <2 i; ai lati della terza la somma 
delle differenze di -|» if a ^ ai lati della 
quarta la stessa somma di -{- <i 3, di- 
minuita di i2 3, vale a dire : d i '^ d 2 
— - i2 a, e tutte le livellazioni parziali si 
troveranno riferite ad uno stesso piano 
di comparazione N N. Dove si volesse 
prenderne un^altra fuori di questa, si ca- 
pisce che basterebbe aggiungere ai lati 
ottenuti una quantità H esprimente Tal- 
tezza di cui questo nuovo pian-j si trova 
aldi sopra dì NN5 avvertendo dì prende- 
re il secondo piano sempre abbastanza 
elevato perchè tutti i punti del terreno 
Ti si trovino situati al di sotto. 

Prima di andar più innanzi, è neces- 
sario fiur conoscere alcune denominazio- 
ni consacrate dalP uso, <;hc facili leranno 
ciò che saremo ancora per dire intorno 
alle livellazioni. 

Chiamasi stazione una delle lunghez- 
se parziali delle suddivìzio'ni della lun- 
ghezza totale della strada, come a 6. 

Ogni stazione raffronta almeno due 
punti del terreno in una livellazione lon- 
gitudinale: r uno dicesì colpo di lii*cllo 
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di dietro^ ed è quello che si ottiene gi- 
randosi dal lato del punto di partenza, 
come a ; V altro, colpo di listello di-- 
nan%i. Le altre osservazioni che si po- 
trebbero fare tra a e 6, si dicono colpi 
intermediar a. 

Ogni stazione costituisce una livella- 
zione semplice, che abbiamo chiamato 
fino ad ora livellazione parziale. 

Una livellazione che risulta da parec- 
chie stazioni successive è una livellazione 
composta. Ogni parte della livellazione 
semplice si riferisce alla livellazione com- 
posta, mercè al colpo di dietro che si dà 
sul punto che ha fatto Poggetto del colpo 
davanti della stazione precedente, e che 
per conseguenza stabilisce la relaziono 
fra le due stazioni. 

I colpi di livello, per ottenere Inesattezza 
sufficiente, non devono essere lontani più 
che 3o. metri dallo strumento, quando si 
adopera il livello d** acqua. 

In una medesima stazione bisogna 
aver cura di prendere tutti i punti ne- 
cessari al progetto. 

E importante dì seguire un certo ordi- 
ne nella tenuta degli abbozzi, o hroglioni, 
di livellazione che si fanno sul terreno, 
a fine di evitare gli errori. Il mezzo più 
comodo consiste nel rappresentare la li- 
vellazione a vista d** occhio ed a mano, 
allo stesso modo come la si delinea in 
seguito nel gabinetto. A quest^ uopo 
tracciasi un"* orizzontale AB (fig. iG ) 
ed una serie di verticali, accanto alle 
quali i lati osservati sulla mira, e sen- 
za rappresentare i diversi piani di com- 
parazione delle livellazioni semplici, co- 
me viene indicato per più chiarezza nel- 
la fif;. i5. 

Si disegnano al di sotto gli anfratti, o 
sinuosità del terreno, limitandosi, bene 
inteso, ad indicare s** esso è pendente o 
rampante, e senza cercare di esprimere 
le differenze d^ inclinazione*, a menò che 



a 8 Strade 

esse non siano molto setisibiii. Questa 
precauaione serve ad evitare gli errori 
che si potrebbe commettere, nelPesegiai- 
re r operazione al tavolo. 

La fig. i6 rappresenta T abbozzo della 
livellazione riferita nella figura i4* Han 
novi in calce i dettagli dei calcoli, dietro 
il metodo esposto precedentemente. 

Qualche volta si segue un altro siste- 
ma per riportare la livellazione. In luo- 
go di paragonare fra loro il colpo das^anti 
della livellazione semplice precedente col 
colpo di dietro di quella che la se- 
gue, si paragona il colpo di dietro al col- 
po daifanti della stessa livellazione sem- 
plice. Cosi i due lati i,85 e 9,90 del 
colpo di dietro e davanti della prima 
livellazione semplice fanno vedere che 
r ultimo punto è più basso del primo di 
9,90 — 1,85 = 8,o5. Scrivesi questa 
differenza a sinisti'a della verticale so- 
pra cui fu preso il coljpo davanti^ con- 
trassegnandola col segno -|- quando il 
lato di dietro è più piccolo di quello da- 
vanti, e col segno -— nel casvi contrario. 
Nella livellazione della fig. 16, queste 
differenze sono -|- 8,o5, -^ 1,96 -^ 
0,14 — 5,o5 — 2,60 ; la prima espri- 
me che il punto e è più basso del punto 
a di 8,0 5 ; la seconda che il punto d 
è più basso, di e di 1^96 \ dal che 
sì conclude ehe il punto d è più basso 
di a di 8,0 5 -f- 1,96 zn 10,01, come 
per la terza. I lati negativi esprimo- 
no, al contrario, che il punto J\ p. es. 
è più alto di e di 5,o5 ^ ed il pun- 
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to g' più alto diy di a, 60. Di maniera 
che per conoscere la, posizione d^un pun- 
to qualunque rispetto al primo, non si 
avrà che da fare la somma di queste dif- 
ferenze, aggiungendovi tutte quelle che 
precederanno il punto che si vuol para- 
gonare, e che sono contrassegnate dal se- 
gno -|-, e cancellando tutte quelle che 
sono precedute dal segno — . Se la som- 
ma di queste ultime superasse la somma 
delle prime, ciò farebbe vedere che il 
punto comparato al primo sarebbe più 
elevato. Gli è per evitare questo incon- 
veniente che si mette di seguito d^ un 
lato il punto ^- Cosi si prende, p. e., il 
lato 5o ( il punto b facendo parte della 
prima livellazione semplice si trova esse- 
re 5o -|- 55 — 1,85 3z 5i,5o), ag- 
giungesi 8,0 5 per avere il lato del pun- 
to e, e cosi di seguito. 

Con questo secondo metodo, la livel- 
lazione si riporta di una maniera più 
semplice, ed è quello appunto che con- 
sigliamo a voler seguire. Nou abbiamo 
parlalo del primo se non se perch"^ esso 
ha il vantaggio di far meglio vedere co- 
me le livellazioni semplici si combinino 
per fare la livellazione composta. 

Quando non si vuole paragonare che 
un punto ad un altro, per esempio il 
punto y*al punto a, e che non si abbia bi- 
' sogno di punti intermediarli, è inutile di 
fare le sottrazioni. Si. fa la somma di tut- 
ti i colpi davanti e di tutti i colpi di 
dietro : 



9i9« + 5,65 -|- ifi% -f- 0,77 -f. 1,55 = 
(i,85 -f- 1,67 -f- 1,48 -f- 5,8a -f- 5,95) 



= «7.27 ì , 

= 14,77 i ^ 



3,5o 



Si sottra la seconda dalla prima ^ se 
essa è più piccola, ciò prova che il se- 
condo punto è più basso ; ed avviene il 
contrario se questa è più grande 



riameule un profilo trasversale ad ogni 
punto del profilo longitudinale \ questa 
operazione si fa nello stesso tempo del- 
la prima , e si può anche farla senza 



, ^ Abbiamo detto die SI prende ordina- spostare il livello cbil la posizione dove 
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ti, quando non vi abbia ostacolo. Si 
scrivono questi al di sotto del profilo 
longitudinale, come nella fig. 1 4? avendo 
cura di distinguere con un segno qua- 
lunque la posizione del punto a sul pro- 
filo trasversale. La maniera di riportarli 
è preciamente la stessa come pel pro- 
filo longitudinale. E siccome questi pro- 
fili non hanno miai una grande estensio- 
ne, mentre basta ch^essi abbraccino dieci 
o dodici metri a destra ed a sinistra dei- 
Tasse, cosi non è d^uopo di adottare per 
il punto a lo stesso lato che per il pun- 
to a, e basta ch^esso sia abbastanza gran- 
de perchè tutto il terreno si trovi al di 
sotto della linea A' B'. Quando si vorrà 
riferirlo allo stesso piano di comparazio- 
ne del profilo longitudinale, basterà di- 
minuire il lato a di a ed aggiungere 
la differenza a tutti gli altri lati del pro- 
filo trasversale. 

Non è neppure necessario che tutti 
questi profili trasversali sieno riferiti ad 
uno stesso piano dì qomparazione. Per 
esempio, dopo aver adottato 4 per lato 
delPasse del primo profilo trasversale, si 
potrà adottare 3 per quello deir asse 
del profilo preso in b. 

Tuttavia perch^ essi fossero riferiti allo 
stesso piano bisognerebbe che il secondo 
fosse 4 -f- «560 — 5,5o, mentre il pun- 
to 3 è di un metro e cinquanta centime- 
tri più basso del punto a. Ma si ricono- 
scerà facilmente, per V uso che si fa di 
questi profili trasversali, che tale una sog- 
gezione sarebbe allatto inutile, e presen- 
terebbe r inconveniente di esigere trop- 
po spazio per il disegno dei profili tra- 
sversali. 

Siccome è molto importante di ben 
.determinare tuttociò che è relativo alla 
Uveliazione, perchè questa è una sorgente 
molto feconda d^ errori, cosi diamo nella 
fig. 1 7 r abbozzo d^una livellaaione com- 
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pietà per una strada, e tale qual suolsi b^ 
re nel suo libro di memorie dall^ inge- 
gnere. 

Viene indicata appiedi la quaBtà del 
terreno che s^ incontra: cognizione in- 
dispensabile per valutarne la spesa che 
è molto diversa, secondo le diverse m(V- 
terie che vi si trovano. £ questa co- 
gnizione si acquista facendo praticare 
degli scavi, mano a mano che si avanza 
nelle alti*e operazioni. 

Ogni livellazione, anche quelle che so- 
no relative ai profili delle strade che non 
domandano una grande precisione, ha bi- 
sogno di èssere rettificata. 

Per la rettificazione dei profili relativi 
ai progetti di strada, si può limitarsi a 
ripetere i colpi di livello a gran tratti, di 
due a trecento metri di distanza, senza 
misurare, come la prima volta, gì* inter- 
valli, a meno che non si voglia anche 
verificare la lunghezza totale^ ed in que- 
sto caso bisognerebbe seguir T asse. Do- 
ve si pervenga in questa seconda opera- 
zione ad un risultamento conforme di 
i5 o 20 contimetri alP incirca a quello 
della prima livellazione, si può conclude- 
re che r operazione sia suihcientemente 
esatta. 

Le operazioni di livellazione, di cui 
abbiamo dato alcuni esempi, l'anuo vede- 
re che notasi fra i colpi di dietro e quelli 
davanti non la distanza reale, ma la di- 
stanza orizzontale , che separa questi 
punti. Quando V inclinazione del teri'e- 
uo è assai grande, devesi dunque tenere 
la catena presso a poco orizzontale, ba- 
dando di farla tendere da coloro che la 
portano : la qual cosa però cagiona loro 
un poco più dì (liflicoltà che quando la 
trascinano per terra. 
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Rilievo delle piante- 

Quando si fa il tracciato e si stabili- 
scono i profili longitadinali e trasversali 
che devono servire a determinare V an- 
damento di una strada, devesi rilevare 
la pianta dei terreni attraversati, affine di 
mettere Tamministrazione al caso di giu- 
dicare se la linea adottata sia la più op- 
portuna, e principalmente per poter ap- 
prezzare la superficie di cui ciascun pro- 
prietario deve e^ere spossessato. 

Dove si contempli di chiarirla in- 
tomo al tracciato ideato, la pianta de- 
ve estendersi ad una grande distanza a 
destra e a sinistra della via , indicare 
le antiche strade , notare spiccatamen- 
te gli accidenti del terreno che hanno 
motivato una deviazione deir asse ; io 
una parola, mettere in evidenza tutte le 
circostanze che hanno determinato il co- 
•tmttore ad adottarlo. Questa pianta di- 
s-piasi d^ ordinario in una scala d'^un 5 
per looo, vale a dire che un metro di 
lunghezza sulla carta deve rappresentare 
cinque mila metri sul terreno. 

Quando la mappa è destinata a servir 
di base alle espropriazioni che devono 
precedere V esecuzione della strada, non 
occorre di estendersi che ad una piccola 
distanza al di là del terreno occupato 
dalla medesima ; ma essa deve esser fatta 
sopra una scala maggiore, a fine di poter 
valutare le superficie occupate con più 
d* esattezza. Adoperasi per solito la pro- 
porzione di I a 5oo, vale a dire che un 
metro sulla carta ne rappresenti cinque- 
cento sul terreno, ovvero un centimetro 
per cinque metri. Questo disegno porta 
U nome di pianta par%iaU. 

Quando il tracciato attraversa una 
pezza di terra di poca estensione, e do- 
▼endosi staccare una piccola porzione da 
quella, bisogna lar figurare sulla pian- 
ta par%iale le parti che restano^ e mi-| 
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surare Parea di tutto intero Q perì- 
metro. Ciò ha per iscopo di assicurarsi 
se il proprietario abbia delle ragioni fon- 
date per ripetere, conforme alle leggi 
d^ espropriazione, il riacquisto delle par- 
ti residue. 

I mezzi adoperati per rilevare le pian- 
te consistono nella misurazione delle 
linee e degli angoli. La prima effettua- 
si d^ una maniera abbastanza esatta mer- 
cè a catene di dieci o venti metri di lun- 
ghezza, che è bene di rettificare prima 
di servirsene. Si dà loro ordinariamente 
due centimetri di avanzo per ogni dieci 
metri, perchè è impossibile di tenderle 
a tutto rig )re in linea retta ; d^ altronde 
arrischierebbesi ^ volendo raggiungere 
questo limile, di spezzarne gli anelli. 

Quando il terreno è molto inclinato, 
si deve badare di tenere la catena oriz- 
zontale, per misurare una linea tracciata 
secondo (fuesta inclinazione; imfiercioc- 
che nella pianta non si tiene conto delle 
inclinazioni, e si suppongono tutti i pun- 
ti notevoli del terreno ohe si vogliono 
rappresentare, proiettati da pei-pendico- 
lari sopra un piano orizzontale. 

Dovendosi rilevare una grande esten- 
sione di paese, Poperaziune della misura- 
zione delle distanze dovrebbe esser fatta 
con grande precisione; ma il costruttore 
di strade non ha mai bisogno di questa 
scrupolosa esattezza, e non entreremo 
quindi in proposito in più minuti parti- 
colari. 

Gli angoli si misurano collo strumen- 
to detto- giafjmetro, consìstente in un 
mezzo circolo di rame diviso in 1 80 gra- 
di. Ogni grado è suddiviso esso pure in 
due o più parti eguali, secondo la gran- 
dezza del diametro del mezzo circolo. 

La parte circolare sopra la quale sono 
tracciate le divisioni dicesi lembo. Ai 
grafometri comuni si adattano, atP estre- 
mità del diametro fisso, due traguardi, ó 
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picooH fori, a averto dei quali ti osser- 
vano gli oggetti. Ogni traguardo^ che de- 
t"* essere esattamente perpendicolare al 
lembo, è fesso superiormente e aperta al 
basso, o viceversa, ed il mezzo del- 
r apertura è attraversato, nel senso del- 
la sua lunghezza, da un filo dì seta o 
da un crine. 

Allorché si mira un oggetto, accostasi 
rocchio alla fenditura d'*un traguardo, os- 
servando se il filo corrispondente del- 
r altro traguardo copra T oggetto mede- 
simo. 

La dioptra o alidada ( di cui abbia- 
mo parlato nella pagina 93, alf artico- 
lo Sorvegliante ) è obbligata a girare 
intorno al centro dello strumento, ed è 
guarnita essa pure di due traguardi. Per 
misurare gli angoli con più precisione, fu 
immaginato di segnare delle divisioni più 
piccole di quelle del lembo alle estremità 
della diuptra stessa, e d** accosto ai . tra- 
guardi. Quando il lembo di .fin grafome 
tro non è diviso che in gradi, non può 
ottenersi col soccorso di questa sola di- 
visione fuorché il numero intiero dei 
gradi contenuti in un angolo osservato, 
e non aversi sovente la sua misura che 
. colla differenza di circa un grado. Dove 
si spinga la divisione più lungi ( è non si 
può guari discendere al di sotto di un 
quarto di grado ) non si potrebbe anco- 
ra avere la misura di un angolo che pros- 
sima ad un quarto di grado, e cosi di 
acuito. Per ottenere una maggiore a(i- 
prossimazione, si ebbe ricorso ad un 
metodo inventato da Nonius, e perfeziona- 
to da Yemier, ed ecco in cosa consiste : 

Tracciansi alf estremità delP alidada 
alcune divisioni più piccole, in uh rap- 
porto determinato con quelle del lembo: 
r insieme di queste divisioni ha preso il 
nome dal suo inventore, e chiamasi un 
Premier. Questo permette di valutare 
iUiche le parti del grado. 
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Supponiamo, p. e., che il grafomelro- 
sia diviso in 180 parti eguali, di cui dar 
scuna formi un grado, e che 1 1 di que-n 
ste parti corrispondano aia parti del 
iPern f e r, allora cadauna di queste ultima 
abbraccierà sul lembo 



n X 60' 



la 



55' minuti sessagesimali. 



Se la prima divisione del /^ernier, 
che dicesi linea dijede^ tocca esatlamen- 
le o cade sopra una divisione del lembo, 
r angolo compreso fra il diametro fisso e 
il diametro mobile sarà misurato dalle 
divisioni del lembo. Se, al contrario, la 
seconda divisione del f^ernier coincide 
con una divisione del lembo, bisognerà, 
al numero dei gradi marcati sul lembo 
fino alla linea dìjedep aggiungere cinque 
minuti, quantità di cui una parte del 
lembo supera una parte del F'ernier, 

In generale si computerà di più tante 
volte 5', quante saranno le parti del t^er- 
nier, dalla linea dìyèJefino alla linea che 
corrisponde ad una di quelle del lembo. 
Per poter leggere più facilmente le divi- 
sioni e valutare le loro parti, sr suole va- 
lersi di una lente, che ingrandisce gli og- 
getti. 

Quando si vuole misurare un angolo, 
mercé al grafometro, si principia col col- 
locare lo strumento al vertice delP ango-« 
lo stesso, poscia disponesi la dioptra. fis- 
sa in modo che, mirando a traverso dei 
traguardi, il filo verticale copra T oggetto 
preso di mira, il quale si trova nel pro- 
lungamento di uno dei lati deir angolo. 
Si dirige quindi P alidada mobile supe- 
riore sopra un oggetto che si trova nel 
prolungamento del secondo lato delPan- 
golo, e si fa egualmente coincidere il filo 
con Toggetto ; Parco percorso da quella 
sarà la misura dell^angolo cercato, espres^ 
sa in gradi. 
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Questo metodo suppone che i tre 
punti A, B, G ( fig. 1 8 ) che determina- 
no Tangolo in A, sieno presso a poco nel 
piano del lembo, od almeno che i tra- 
guardi abbiano abbastanza di altezza per 
permettere di scoprire i punti B e G, 
quando il piano del lembo è orizzontale. 
Condizione alla quale si deve sempre 
cercare di soddisfare il più esattamente 
possibile. 

Se i tre punti A, B, G essendo in un 
piano inclinato, si fosse obbligati per re- 
dere i punti B, G di collocare il lembo 
sullo stesso piano, V angolo osservato 
avrebbe bisogno di subire una certa cor- 
rezione, per poter servire a trasportar il 
plano sulla carta. 

• - In iattT abbiamo fatto notare che la 
pianta di* un sito è la rappresentazione 
sulla carta delle proiezioni dei punti più 
notevoli sopra un piano orizzontale. Ne 
segue da ciò che la lunghezza delle linee 
del terreno, come i loro angoli, possono 
provare delle diminuzioni sensibili nella 
proiezione ; cosi la linea AB ( (ìg. 1 8 ) 
si proietta sul piano D E secondo un^ al- 
tra linea a b' più piccola di A B. Egual- 
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mente, se TangoioB AC (fig. 19) si 
trovasse (per prendere un caso estremo), 
in un piano verticale, la proiezióne del- 
le due linee che lo determinano si con- 
fonderebbe sul piano orizzontale, e Tan- 
golo proiettato sarebbe nullo. Se questo 
angolo (fig. 18) si trova in un piano 
inclinato, il punto B si proietterà In b\ 
e r angolo proiettato sarà b d b'; esso 
non diventerà eguale a B A C che nel 
caso in cui il piano fosse orizzontale; m 
tutte le altre posizioni sarà più piccolo. 
Mella misura degli angoli, può avveni- 
re che r osservatore non possa collocarsi 
al vertice A per osservare Tangulo ABC; 
allora egli prende una posizione più pros- 
sima che sia possibile D, al punto dove 
dovrebbe' collocare il suo strumento, ed 
in luogo di osservare Pangolo B A C, ot- 
tiene r angolo B D C (fig. ao) da cui 
può dedurre il primo. Questa correzione 
è indicata sotto il nome di riduzione del- 
r àngolo al ttntro della stazione. 

Sìa r angolo osservato B D G rz: D. 
/ L** angolo incognito B A G zr* A. 



AD = r; BDA = y; BA = L; GA = L'; 

Da un altro: lato si ha : 



Ricordando che Tangolo esterno B /n C 
d\m triangolo D m G è eguale alla som- 
uni' dei due interni opposti, si ha : 

BmC = D + ACD 

egualmente : 

BmG = A-|-ABD 

eguagliando questi due valori si ottiene : 

A = D-|-ACD — ABD. 



m. A G D iz: 

L' 



sm 



sin. A B D = 



r. SUI. y 



Ma gli archi A C D, A B D esscn- 
d<» sempre moho piccoli , i lóro seni 
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possono essere scambiati pegli archi stes- 
si» dal che : 

"*" L' L 

ovvero : 

~ L' L 

In questa eguaglianza, i termini del se 
condo membro esprimeranno in parti li- 
neari di raggio la differenza degli arch 
che misurano gli angoli A G D, A G D 
Dove si voglia cV ^*si esprimano dei se- 
condi, si dovi'à cercare quanti secondi 
possa contenere questo raggio. Sia R 
questo numero, allora si avrà : 



A_D=r 



BVsìn.(D-|-y) RVsin.y. 



Per avere R' bisogna ricordarsi che se 
si considera come eguale alPunilà il raggio 
di un circolo, il valore lineare de IP arco 
eguale ad un grado, sopra questo circolo 

sarà ; conseguentemente, il valore 

36o 



di un secondo sarà 



a n 



raggio conterrà 



36o X 0600' 
36o X 56oo 



il 



a n 



secondi. 



Effettuando^queslo calcolo trovasi R' = 
ao6 363', 8 = 5;^ i/ 44" ^, il cui 
logaritmo è 5,3 14 4^^'* 

Quando D -^ y diventerà più grande 
di 180^, ili primo termine sarà da sot- 
trarsi. Se j è più grande di 180^, il se- 
condo termine sarà da aggiungersi in 
luogo di sottrarsi. 

Sappi Di%. Tecn. T. XXXFlll. 
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Dopo aver indicato sommariamente i 
Inezzi usati pei' misui*are le linee e gli 
angoli, entreremo in qualche particola- 
rità sul modo di formare la mappa, o la 
pianta di una contrada. 

Per determinare le posizioni respetti- 
ve dei principali punti di una pianta, si 
suppone ch^ essi sieno riuniti tre a tre 
per via di linee che formino una rete 
continua. Di maniera che in ogni trian- 
golo basta misuiare un dei lati, che dicesi 
la base, e i due angoli adiacenti, per esse- 
re in giado di determinare il terzo punto. 
Nelle operazioni che risguardano le stra- 
de, si prende per base, o linea delle ope- 
razioni. Tasse medesimo, quando esso è 
fissato sopra il terreno 5 e per via del 
grafometro si può determinare, rispetto 
a due punti di questa base, la posizio- 
ne di un terzo punto fuori del/a via. 
Bisogna, per quanto sia possibile^ che i 
triangoli che si costruiscono cosi, sie- 
no presso à poco equilateri, altrimen- 
ti i lati tagliandosi sotto angoli troppo 
acuti, il loro punto d^ incontro, quan- 
do si delinea la pianta, non torna ben 
determinato. 

Per evitare questo inconveniente si 
usa anche di un altro metodo. Quando i 
punti che si vogliono unire alla base non 
sona troppo lontani, da questi punti si 
abbassano delle perpendicolari su IP asse 
col mezzo della squadra dclP'agrimenso- 
re. Il punto dov** esse vanno od incon- 
trarsi essendo determinato, e la loro lun-. 
ghczza misurata, ciò basta per fissare la 
loro posizione. 

L'*ingegnere costruttore di strade può 
essere incaricato di piante di grande e- 
stensione, e di piante limitate. Le pri- 
me non hanno bisogno della stessa esat- 
tezza delle seconde^ d'altronde si può 
quasi sempre servirsi delle Garte cada- 
strali, che si trovano deposte presso i 
Comuni. 
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Le piante particolari, al contrario, de- 1 terreni, la loro natura, le differenti tpe^ 
vono essere rilevate colla più grande. ere di coltivazione, ed il nome dei pro- 
esattezza, indicare i limiti respettivi dei prìetarii. 

QUADRO delle scale metriche ordinariamente usate pel servi%io 
dei ponti e strade. 



Lobo b apporti con l^oggbtto 
eapprese9tato 



in cifre 



in nuove misure 



Afplicaz lONIf. 



i;aoo 
i/Soo 

I/IOOO 

i;aooo 

i/5ooo 
i; 10,000 



il centimetro per 
2 meti'i. 

Il centimetro per 
5 metri. 

Il centimetro per 
i IO metri.' 

Il oentimetro per 

I 30 metri. 

Ìi centimetro per 
5o metri. 

II centimetro per 
I 100 metri. 



Per i profili trasversali delle strade., e le 

piante. 
Le piante dei Comuni, la cui lunghezza non 

ecceda i Soo"^. Le piante d^ agrimensura o 

particolari. 
I profili longitudinali delle parti dì strada per 

le vie traverse dei Comuni. Le piante dei 

Comuni dai 5oo ai looo*". 
I profili longitudinali dei progetti di strade. Le 

piante dei Comuni dai 1000 fino ai 2000*" 

di lunghezza. 
Le piante di progetto di strada. Le piante dei 

Comuni dai 4o<^o'" ^^^ ^^ 5ooo di lun- 
ghezza. 
Piante dd comuni al di sopra di 5oo metri di 

lunghezza. 



Delie penderne e delle rampe in un 
progetlo-di strada. 

Dopo aver adottalo, dietro i principii 
accennati, il tracciati! della strada secondo 
la pianta, dopo aver fattq-é riferito i pro- 
fili longitudinali e trasversali, resta anco- 
ra lo studio teorico del progetto ; ed al- 
lora incomincia il lavoro 'al tavolo, o di 
gabinetto, il quale non ha meno d* im- 



portanza che le steste osservazioni gra- 
fiche effettuate precedentemente sopra il 
terreno. 

Il primo oggetto dì questo studio è il 
tracciato delle pendenze e delle rampe, 
secondo il profilo longitudinale. Noi non 
considereremo adesso che la migliore di- 
sposizione da darsi alle pendenze, nei li- 
miti compatibili col tracciato già fatto. 

Il teriteno essendo ordinariamente od* 
dulato Isella direzione deir asse, è facile 
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comprendere che la strada non può se- 
guirne tutte le ìnflessìnni, quaod^ anche 
le pendenxe e le rampe chVsse presentano 
non oltrepassassero il limite massimo del- 
r inclinazione che si vuole adiittare. Fa- 
cendo anche astrasione dal cattivo effetto 
che produrrebbe una disposizione sWnile, 
ne risulterebbe anche un grave inconve- 
niente per lo scolo delP acqua. Di più, si 
andrebbe lungi da una delle condizioni 
essenziali d* nn breve tracciato, opponen- 
do ai rnolabili una somma considerevo- 
le di altezze da superare. Ne segue da 
dò, che si devono stabilire delle inclina- 
zioni regolari della più grande lunghczin 
possibile, perle quali domandasi una mi- 
nor quantità di lavoro per innalzarsi da 
un punto inferiore ad uno superiore. Per 
la qual cosa^ dove p. e. si debba elevarsi di 
tre metri sopra una lunghezza di cento, 
sembra più vantaggioso di stabilire umt 
pendenza regolare di o,o5 perimetro, di 
quello che stabilirne una dì metri 0,0 1 
sopra cinquanta metri, e una dì o,o5 so- 
pra i cinquanta altri metri. Noi non np- 
plicheremo questo metudu che a una pic- 
cola lunghezza. Ciò non è in contraddi-, 
sione con quanto abbiamo detto intorno 
al vantaggio che vi ha nello slabillre nel- 
lo studio del tracciato una certa relazione 
fra la diminuzione delle pendenze e la 
decrescenza della forza di traimento dei 
cavalli, qualora vi abbiano grandi pen- 
denze da superare. 

Per determinare una di queste pen- 
denze si scelgono sol profilo longitudi- 
nale difee punti, quali si uniscono dbn 
una ret'a ; ed è seguendo questa linea 
che si raliilisce l'asse del progetto, ver- 
so però la condizione che la inclinazione 
non sia troppo forte. 

La scella di questi due punti è deter- 
. mioatal dulia considerazione delP econo- 
mia nei movimenti di terra, vale a dire 
che la retta che gli unisce debba allouta- 
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narsi il meno possibile dal profilo del 
terreno. 

Tali considerazioni sommarie fanno ve^ 
dere che la scelta del profilo longitudi- 
nale del progetto, che potrebbe anche dir- 
si tracciato in profilo, è soggetta a certe 
regole, come il tracciato in pianura, del 
[|uale abbiamo parlato altra volta. 

Quello fu fatto di modo da acco* 
starsi il più possibile al minimum della 
lunghezza del cammino^ ed al minimum 
ielle altezze da vincersi ; in questo è 
d* uopo proporsi di ottenere : 1 .^ il mi- 
glior percorri mento possibile, vale a dire 
il pili facile pei ruotabili, e nel tempo 
stesso il più vantaggioso per la futura 
manutenzione della strada ; a.^ la minima 
spesa di costruzione, sotto al ra{>porto 
delle colmate. 

I mezzi onde pervenire a soddisfare 
air ultima di queste condizioni essendo 
basati sui metodi di calcolo degV interri- 
menlì, eh* esporremo più tardi, ci limite- 
remo per ora a presentare alcuni s\ilu[)pi 
generali intorno olle prime, ohe sembra- 
no del resto poro suscettibili di una su- 
Inzioiie rigorosa col calcolo. D^ altra par- 
te, quand* anche si determinasse di una 
maniera precisa il profilo longitudinale 
che da la più grande facilità di pcrcorri- 
menlo e di manutenzione, la soluzione 
non potrebbe essere riguardata che come 
un limite cui si cercherebbe accostarsi in 
ogni caso particolare, ma che non si rag- 
giungerebbe giammai, senza una conside- 
revole spesa. Si comprende in fatti che 
quando il tracciato della pianta è stabilito, 
le pendenze e le rampe non possono va« 
riare che dentro a limiti assai ristretti, 
(Uìve si vogliano evitare grandi* movi- 
menti di terra. Le riflessioni che seguono 
non hanno dunque per iscopo di porgere 
un mezzo di soddisfare rigorosamente alle 
prime condizioni, ma soltanto di mettere 
in grado di approfittare di quelle circo- 
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sianoti favorevoli che perineltaoo di ac- 
costarvisì, e, sopra tulio, 4i evitare gli er- 
rori grossolani che si riscc^ntrano Del pro- 
filo di alcune strade. ^ 

Le ioclioaziuni più ^-ahtaggiose al loro 
manleni mento sembrano esser quelle di 
uno a due centimetri per metro. Queste 
sono sufficienti onde permettere uno scolo 
pronto alle acque, uè sono tanto forti per- 
chè il suulo della strada ne vada guasto 
e Paggregnzione dei materiali distrutta : in- 
conveniente d* allrunde gravissimo per le 
strade acciuttolate nel momento delle piog- 
gia dirotte. 

Da un altro lato, una strada perfetta- 
mente orizzontale sembra offrire ai veico- 
li il più fucile percorri mento. Queste due 
condizioni paiono adunque, a primo trat- 
to incompatibili, ma Pesperienza dimostra 
che ciò non è. Se una strada è in tutta la 
sua estensione perfettamente orizzontale, 
in luogo di essere ondulata da pendenze 
e contro-pendenze p. e. di unn «i due cen- 
timetri, il fatto dimostra che le rotaie non 
sopportano per questo pesi più gravi, 
poiché vi è poca perdila di Ijvoro a mon- 
tare per discendere, quando le pendenze 
sono piccole. Alcuni impresarii di tras- 
porti pretendono anzi che i cavalli ado- 
perati sulle strade leggermente acciden- 
tate, si portino meglio, facendo lo stesso 
lavoro di quelli iaipif gati sulle stranie piane. 
Di maniera che in quel progetto nel quale 
si fosse ad<;ttata la perfetta orizzontalità 
non vi sarebbe»empre il maggior vantaggio. 

Furono fatte alcune esperienze sul 
decrescimento dei pesi trasportati sulle 
vie ordinarie, secondo il loro grado d* in- 
clinazione, quali diedero i risultamenti 
che seguono : 
Rampi, per metro Peso trasportato 

0,000 .... 11,000 chilog. 
0,010 .... 9,900 eh. 
o,oaQ .... 8,955 eh. 
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Dal ohe si deduce che il carico io pia- 
no deve esser diminuito di un decimo, 
sopra una rampa di un centesimo; e di 
circa un quinto sopra una rampa di 
un cinquantesimo. Per lo che ti po- 
trebbe essere indotti a conq|adere che 
le lampe sono nocive al vetturaggio ; ma 
è da osservarsi che ciò non succede che 
sopra una strada che presentasse in effet- 
to una rampa di uno o due centimetri da 
una estremità alP ultra, od almeno sopra 
una grande lungheAza, ma che avviene al- 
trimenti sopra una strada che presenta al- 
ternativamente pendenze e rampe, e che 
sia percorsa dai cavalli. 

Ecco il calcolo che vale a render con- 
to di questo fatto, imparato da vetturali 
provetti. Dove si supponga che lu for- 
za di traimento sulle vie acciottolate 
sia di un ventesimo del peso trasportato, 
compresa la vettura ( vale a dire che on 
cavallo che trascina laoo chilog. p. es. 
debba fare uno sforzo^ o esercitare col suo 
tiro una pressione eguale a 60 chilog. ) 
una rampa di 5 centimetri per metro ag- 
giungendo a questo sforzo circa -j- del 
medesimo peso (i) aumenta il tiro stesso 
nel rapporto di ^5 a ^ + ^, ovvero di 
3, a 5,ao; vale a dire che i ravalli saranno 
obbligati per superare la rampa di forni- 
re UDO sforzo addizionale di un poco più 
della metà di quello che esercitano nel 

(1) Per compreiKlprn come Pinclinaiio- 
ne delia strada auin^iii K sforzo del tiro, si 
deve osservarf, che in qufvta circostanza, il 
peso loiMle della vet'**!.-! li decompone ìu due 
parti, P una perpendicdfare nlb rampa, Pal- 
iVA parallela ; ed è qiieitf ultima che si ag- 
giunge direttamente mIIo sforzo ordinario di 
traimento proveniente dagli allrìli, ecc. Ed il 
calcolo dimostra che per inclinazioni assai 
piccole, come lo sono per solito qaelle delle 
strade, essa e appressi matÌTamenle eguale al 
pntdotto del peso totale per la inelinazione. 
Così nel caso di un peso di 800 cKilog. e di 
nna inclinazione di o,o3,e8sa sarebbe rappre- 
sentata da o,o3 X 0OO zr a4 chilog. 
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piano, e V esperiensa ba Uifegnato ch'essi 
possono farlo anche al di là^ senza spos- 
sarsi; sempre che quest' aaione uob sia di 
troppo loQga durala (i). 

I limiti dello sviloppamento deiVe for- 
ce de\ cavaUo hacmo anche una maggiore 
«sletutone di ^e!lo che si supponga 
Cosi il cavallo, che Ih abitiialmeole «opri 
una strada in piano uno sforzo di 70 chi- 
log, al maximum^ ne farebbe uno di 
circa Ita chilog. sopra una rampa di 
due a tre centimetri ; mentre Pesperieo- 
la insegna cVesso è capace di esercitare, 
per alcuni istanti, un traimento equina 
lente a 4^0 chilogrammi. Da ciò avviene 
che r impresario di trasporti non premi 
mai cavalli da grxin tiro fuorché per le 
rampe che oltrepassano i tre centioietr 
e che ciò nondimeno sulle strade dm 
non gli è facile di rinvenirne, e per te 
quali può prendere un rinforzo sema 
troppe spese, egli fa il suo citrico come 
lo farebbe sopra una itrada pi:ina. 

Ma come s^ incontrano rade volle 
strade di quest** ultima specie di una 
grande estensiorie, si potrebbe obbicllare 
che s* ignora fino a qual punto la vet 
tura sopporterebbe i carichi, se questa 
circostanza si presentasse; e qui bisogna 
osservare che esistono nella costruzio- 
ne dei veicoli -certe condizioni di soli 
dita, di durata e di leggerezza da cui 
non si può allontanarsi senza incorrere 
In gravi inconvenienti; e che quesle con- 
dizioni non permettono di dare ad essi 
ana resistenza indeiìnita. Cosi una vet- 
tura destinata per quattro robusti ca 
vMi^ non può essere costruita di mo- 
da da portai'e oltre 5^ooo chilograni 



(1) IsH CtMHisceuz.1 p.«ai1a «li questo itvi- 
Inppami'iito di i'urza uildiziuiialc, e «Ir! tempo 
•Itiraiile il ijiiHle i cs^mIIì ne sono cajKtei neiiza 
tpossarai, potrebbe libare \» iiiclinuiioiic e la 
luiigliczza iiiastiiiia delle i-xiiiiMf «U udottar^i 
per le Ktraiie. 



Stbadb S7 

mi ; eppure si trasporta questo peso 
sopra strade che non sono altrimenti 
orizzontali. Aggiungasi a questa difficoltà, 
quella di non poter trovai'e che molto 
difficilmente cavalli abbastanza robusti da 
mettere alla stanga. 

Qualora si considerino tuttavia le de- 
boli pendenze sotto il rapporto della ve- 
locità,, piuttosto che sotto a quello del 
trasporto, trovasi eh** esse hanno ancora 
un vantaggio. La sollecitudine acquistata 
nella discesa, e che non ha faticato altri- 
menti il cavallo, barta essa sola per far 
vincere alla vettura una buona parte del- 
la rampa opposta, ed il cavallo altro non 
ha da fare che da seguir questo impulso : 
esso esercita i suoi garetti ed i suoi pol- 
moni^ ma i muscoli con trattori si riposa- 
no. 1 vetturali inglesi sembra che cono- 
scano mollo bene questa legge della mec- 
<yica: essi discendono le colline di gran 
trotto, e montano al galoppo una buona 
parte della rampa opposta. Quando tutta 
la velocilà acquistata è spesa, eglino mo- 
derano i loro cavalli^ e li lasciano soffia- 
re. — Si troverà una prova forse ancora 
più evidente di questo fatto sulle strade 
a dolci pendenze, e nei trasporti eflct- 
tuati col mezzo delle vetture ad un solo 
cavallo. Quasi tutti i commissionarli dei 
trasporti hanno riconosciuto che questo 
è il modo miglit>re di tulli, e se esso non 
è generalmente seguito, ciò dipende dalla 
dilfereuza delle strade che non lo per- 
mette. — Sopi-a quelle a dolci pendenze, 
I o che di raro presentano delle erte ri- 
pide, il veicolo ad un cavallo ha un van- 
taggio notabile ; sopra quelle u.onlnose, 
al contrario, le mute gagliarde hanno la 
superiorità. La differenza sta in ciò, che 
sulle prime i cavalli possono facilmente 
fornire la forza addizionale per superare 
le rampe deboli, ma dove si presenti uu 
erta ripida, il conduttore delle vetture a 
im cavallo non ha altra alternativa che 
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di prendere dei cavalli di condotta o di 
raddoppiare il numero dei suoi, lasciando 
al piede della rampa la metà delle vetture 
ch^esso conduce ( perchè ordinariamente 
un uomo solo ne guida più di una). Ma 
in questo caso, prendendo un cavallo di 
condotta, si ha un eccesso di forxa, che si 
è obbligati di pagare a pura perdita. Rad 
doppiando le mute, il ritardo che «i pro- 
va viene a rappresentare il danaro che si 
spenderebbe pei cavalli forestieri; e tanto 
in un modo come nelP altro, se lo stesso 
inciampo si presenta sovente, questo dà 
origine ad una spesa considerevole. Le 
mute di quattro a cinque cavalli, al con- 
trario, possono superare la collina col 
raggiunta di un cavallo, od al più di due, 
e la spesa è proporzionalmente minore 
che non nel primo caso. Per la qual cosa, 
le case di commissione per i trasporti a- 
dottano V uno o V altro modo, secoi|^ 
la qualità delle strade da percorrersi. ^ 
Il vantaggio delle vetture ad un ca- 
vallo tiene a due cause principali : la 
prima è quella che un cavalTo solo cam- 
mina più presto di parécchi aggiogati ad 
una medesima vettura, e che la differen- 
za è di circa 1/8 nella strada percorsa 
giornalmente. La seconda sta in ciò, che 
gli sforzi di molti cavalli non essendo 
coordinati, quando essi tirano insieme, 
non possono trascinare individualmente 
che un peso inferiore a quello che tra- 
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scinerebbe un cavallo solo, e la diffisrco^ 
za in qaest^ ultimo caso è di circa i/5. 

Concluderemo^ dietro le premesse con-* 
siderazioni, che V esperienza ha dimo* 
strato che le rampe dolci, cioè \ fino ai 
tre centimetri circa, non sono nocive ai 
ruotabili, e che si può raggiungere que^ 
sto limite tutte le volte che il terreno lo 
permetta. 

Qualora impertanto, in un profilo lon- 
gitudinale, la inclinazione naturale non 
oltrepassa dai due ai tre centimetri per 
metro, si devono considerare non sola- 
mente come spese inutili, ma come nocive 
alla manutenzione, tutti i movimenti di 
terra che sì facessero per la loro ridu- 
zione. 

Sebbene tutti i particolari nei quali 
siamo entrati non abbiano un rigore ma- 
tematico, essi bustano uon pertanto a de- 
terminare la scelta delle pendenze e del- 
le rampe da preferirsi nelle circostanze 
speciali che si possono presentare. 

Dei profili trass^ersali delle strade. 

Le strade variano di larghezza se- 
condo la loro importanza e quantità dei 
frequentatori \ ma nulla vi ha di bene 
determinato a questo proposito' dai re- 
gobmenti amministrativi in Francia. Fu 
proposio tuttavia di stabilire, secondo le 
differenti classi e le parti di una strada^ 
i rapporti che seguono : 
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Larghezza 


Clasu 


F OSSATI 


Marciapibdi 


À RG III I 


totale, non com- 
presi i fossati 












I.' 


9 metri 


6,66 


6,G6 


20 


a/ 


s 


6,00 


6,60 


13 


3.' 


i,5o 


a,55 


5,00 


1^ 


4" 


1,00 


i,5o 


5,00 


8 



Le strada di 1 .* classe sono quelle 
che, partendo dalla capitale, attraversano 
il territorio francese, e comunicano sen- 
za interruzione con le città principali dei 
paesi strailicri. 

Qoelle della -2/ classe partono dal cen- 
tro del regno, e mettono a un capo-luogo 
del dipartimento. 

Le comunicazioni da capo-luogo a ca- 
po-luogo , da una grande comune ad 
un** altra, e da guest'* ultima a una stra- 
de di I / classe, costituiscono quelle del- 
la terza cbsse. 

Finalmente, si possono collocare nella 
quarta, le strade di comunicazione vicina- 
le, chiamate anche strade di grande co- 
municazione. 

La larghezza che sembra più con- 
reuiente per tutte le strade costruite 
neir interno della Fi*ancia, e che non 
sono straordinariamente frequentate, è 
quella attribuita alle strade di terza clas- 
se. Sopra una strada che non ha che 8 
metri di larghezza, è impossibile col- 
locare i materiali di manutenzione suii 
marciapiedi^ senza imbarazzare la circo- 1 



lazione ; e bisogna allora aver ricorso a 
delle baracche i^ituate fuori della strada 
per farne uua specie di depositorii : lo che 
costa quasi altrettanto quanto T aumen- 
tarne la larghezza totale di due metri. 
Queste baracche in fatti non possono es- 
sere molto lontane, altrimenti il trasporto 
dei materiali, per opera dei guardiani, di- 
verrebbe troppi» costoso. 

La larghezza dei fossati può variarsi 
con minor tema d*'in convenienti che non 
avvenga per le altre i)artì della strada. 
Quando essi non sono destinati che a 
ricevere una piccola quantità d^ acqua, 
la loro sezione può essere diminuita ; 
ed in alcuni casi, come nei grandi mo- 
vimenti di ten'a, vi può essere una eco- 
nomia a farli. 

L'area superiore della strada presenta 
ordinariamente una superficie convessa, 
di una maggiore o minore arenazione. 
Lo scopo nel darle questa forma è dì pro- 
curare lo scolo delle acque pluviali da 
una parte e dair altra della via. Questa 
condizione essenziale deHo scolo, obbliga, 
per quanto è possìbile, di tenere il suolo 
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della strada più elevato di quello del ter-^ 
reno naturale ; basta che ! fossati condu- 
Cft&o le acque verso i punti dov^esse tro- 
vino un iacile sfogo sulle terre vicine. 

Per ottenere più facilmente questo 
scolo, s'^inclinano i marciapiedi verso il 
fossato, e questa pendenza trasversale 
viene determinata in parte da quella del- 
la via, seguendo il suo asse longitudina- 
le. Quest"* ultima deve sempre esser mi- 
nore dì quella del marciapiede, aifinchè 
le acque percorrano una distanza minima 
5ol piano della strada, che deteriorano 
sempre più o meno. 

Ciò nulla ostante la pendenza trasver- 
sale non può guari variare oltre a ri- 
strettissimi limiti. Essa è, per le strade 
inghiaiate di 4 centimetri per metro ; e 
solamente di a per quelle lastricate ; e 
non potrebbe, senza inconvenienti, ol- 
trepassare i 5 conti metri nel primo caso, 
ed i tre nel secondo. Un'' arcuazione 
troppo forte ha il grande scapilo di ri- 
chiamare tutte le vet ture sulP aito della 
strada, dove producono più facilmente 
dei 'solchi. | 

Lo spessore della strada è ordinaria-' 
mente uniforme in tutta la sua largliez-^ 
za ; Tarcuazione della superQcie supe- 
riore è d^ un cinquantesimo delb lar- 
ghezza, vale a dire che il suo profilo è 
un arco di cerchio sotteso da una corda 
eguale a questa larghezza , . avente nel 
mezzo una freccia eguale al cinquantesi- 
mo della corda, ai dieci centimetri, per 
esempio, per cinque metri di larghezza. 
Il terreno è taglialo secondo questa stes- 
sa curvatura a venticinque, trenta o tren- 
tacinque centimetri al di sotto della cima 
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dell^ argine, se tale è lo spessore che si 
divisa di dargli. 

Le scarpe dei fossati sono per solito 
a 45^9 vale a dire d''un metro dì base per 
uno d^ altezza; tuttavoila questa inclina- 
zione può variare secondo la natura del 
ten'eno. Quello di rialzo, costituito da 
terre portate di fresco, soffre una pen- 
denza di un mezzo di base per uno di 
altezza. 

Calcolo dei lati segnati in rossa, 
ò punteggiati. 

Qualora adottasi in un progetto un 
sistema di pendenze o rampe, lo che 
costituisce un profilo longitudinale, de- 
vesi cercare di quanto ogni punto di 
questo nuovo profilo si ti'ovi al di sotto 
o al di sopra dui punti corrispondenti 
del terreno ; ovvero, ciò che torna egua- 
le, calcolare i lati del progetto che si di- 
cono i lati rossi. 

Supponiano che nel profilo n.^ i (fig. 
ai) la linea del progetto sia stabilita ad 
1 , 5 o al di sotto del terreno, ed a 2 , 1 5 al di 
sopra. Nel profilo n.^ 4? * 1^^^ rossi saran- 
no in questi medesimi punti : 5i,5o e 
54)1 4-« ^^ c^" differenza è 2,64 , così 
la pendenza totale del profilo n.° i al 
profilo n.^ 4 ^ 3964- ^3 distanza es- 
sendo 60'", la pendenza per metro è 

= 0,044. 
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Per avere i lati rossi nei profili in- 
termediarli, si dispongono le cifre com£ 
segue: 



SntMW, SfEA»E 4i 

Lato rosso al ponto di porteiua 5i,5oo 

Quantità di cui U progetto discende per ao"*, in ragione di o,o44 

per I m. ..•••. 0,880 

Lato rosso nel profilo n.^ a. . . 5a,58o 
Quantità di coi il pn^etto discende per iS"*. 0,660 

Lato rosso nel punto del n.^ 55,o4o 

Quantità di cui il pi^getto discende per a ò*^. 1,100 

54,144. 

Si ha sèmpre V avvertcnxa di calcula-| giungere le quantità delle quali si ascen- 
re rultlmo lato rosso, bencb''esso sia dato! de fra ogni profilo ; cosi partendo, per 
a prioriy perchè ciò serve di verificazìo- esempio, dal profilo n.® 4? *i farebbe il 
ne. Se il progetto procedesse montando, calcolo come segue : 
bisognereU>e sottrarre in luogo di ag-J 

Lato rosso al profilo n.^ 4 ^49*4 

Quantità^di cui il progetto ascende per a 5 1,10 

Lato rosso nel profilo n.^ 3. . . 55,o4 
Quantità di cui il progetto ascende per i5 0,66 

Lato rosso nel profilo u/' a 5a,58 

Quantità di cui il progetto ascende per ao » 0,88 

Lato rosso nel profilo n.^ i. . 5r,5o. 



Allorché si sono ottenuti i lati rossi 
del profilo longitudinale del progetto, la 
loro differenzq eoi lati neri corrisponden- 
ti, indica quindi di quanto il progetto è 
in difetto od aumento di movimenti di 
terra, e queste quantità si notano al di 
sotto o al di sopra del terreno, secondo 
il caso di colmata o di scavo. 

Il profilo trasversale, o la forma della 
strada nna volta determinata, la si trac- 
cia snl profilo trasversale del terreno, 
stabilendo, per es., il punto di mezso 
a met. i,5o, al di sotto del punto me- 
diano del terreno per il profilo n.° i ; 
Sappi. Di%. Teca. T. XXXFIIL 



a 0,78 per il profilo n.° a, ecc., e si 
calcolano i lati rossi allo stesso modo co* 
me per il profilo longitudinale. 

Terminate queste operazioni prepa- 
ratorie, trattasi di valutare il solido degli 
interrimenti da efi*etluarsi, per dare alla 
strada la forma indicata dai profili tra- 
sversali. 

Per ben comprendere tuttociò che sa- 
remo per dire intomo a questo calcolo, 
bisogna figurarsi nello spazio i profili 
trasversali nel loro piano verticale per- 
pendicolare al piano del profilo longi- 
tudinale, ai punti marcati i, a, 5 4- Si 

G 
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vede subito che fra i profili n.^ i e 
n.° a, la linea del progetto si trova co- 
stantemente al di sotto del terreno, e che 
in conseguenza dcvesi innalzare il terre- 
no stesso in tutto lo spazio compreso fra 
i piani verticali di questi due profili e le 
linee che limitano la strada nel senso del- 
la larghezza ; le quali sono determinate 
della intersezione^ dei piani delle scarpe 
esteriori dei fossati col terreno. Nel pro- 
filo n.^ I , la lettera À designa uno de 
punti di questa intersezione ; nel profilo 
n.*^ a la lettera C ne designa un secon- 
do. Si suppone che questa intersezione 
sia in linea retta, e questi due punti ba- 
stano per determinarla. Projettando i 
punti À e G in À e C , sul piano di com- 
parazione, la projezione della linea di cui 
parliamo, sul medesimo piano, sarà rap- 
presentata da À' C, a destra della stra- 
da, poiché noi supponiamo ch^essa pro- 
ceda nel senso dei numeri ^ la linea B' D 
rappresenterà del pari la projezione del- 
la intersezione delle scarpe esteriori col 
terreno. Queste linee rette portano il no- 
mb di linee di passaggio o linee az- 
zurre, perchè si è soliti di tracciarle 
con r inchiostro bleu nel disegno delia 
strada. 

Noi possiamo dunque dire che tutta 
la superficie da riordinarsi si projetta, 
fra i due primi profili, sul quadrila- 
tero A' B' D' C , ovvero (dove non si 
coniiidcri che la metà a sinistra della 
strada , dacché si opererà egualmente 
per quella a destra) che la superficie da 
rimuoversi si projetta sul trapezio A' G 
(2)(«). 

OsstTriamo tutt.ivolla che, nei profili 
trasversali, i punti T T T .... sono slati 
scelti perchè il terreno poteva essere con 
siderattj come in linea retta dall' uno al- 
l' altro -, ma quand'anche ciò fosse perfet- 
tamente giusto, tali profili non indicano 
che la posizione dei punti del terreno 
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compresi nel loro piano e la posiziona dì 
quelli che sono al di fuori. 

Ciò non di meno òbm^è impossibile 
riferire tutti questi punti al piano di com- 
parazione, poiché essi sono in numero in- 
definito, cosi si è obbligati a starsi paghi di 
una carta approssimazione. Onde perve- 
nire a valutare il cubo dello sterro da 
farsi, si ammette che se, a partire dal 
piano verticale che passa per V asse, vale 
a dire a partire dai punti Ti — T a, si 
facesse passare sulle linee ( T f , T a, A ) 
e ( T a, T a^ G ) una riga perfettamente 
retta, che restasse sempre parallela a que- 
sto piano verticale, essa appuggierebbesi 
costantemente ed in tutta la sua estensio- 
ne sulla superficie del terreno. Dietro 
questa ipotesi ^ si può stabilire la posizio- 
ne di un punto qualunque <Ìì della su- 
perficie. Basterà portare al di sotto del 
piano di comparazione i lati conoscioti 
dei punti T ed R, di unire le due estre- 
mila con una retta R. T a ( figura a 3 
Tav. XLIII ) e condurre la verticale R 
R', che sarà il lato del ponto R. 

Il solido cercato si trova dunque com- 
preso fra le superficie piane determinate 
dalle linee del progetto dei due profili 
trasversali consecutivi e la superficie del 
terreno, che si soppone generata dalle li- 
nee antidette. 

Dal profilo a al profilo 3 ( non consi- 
derando che la metà della strada a sini- 
stra ) si vede che avvi una parte da ster- 
rarsi ed una da colmarsi. I punti dove ha 
luogo il passaggio dallo sterramento alPio- 
terrimento diconsi punti di passaggio. 
Supponendo sempre alla superficie del 
terreno la sopradetta linea generatrice, si 
può facilmente tenere il punto di pu< 
saggio ad una distanza qualunque delFat- 
se, o sulP asse stesso. Questo punto per 
Passe è designato da P,nel profilo longi- 
tudinale. Nei triangoli simili P T a I a, 
P P a f a rappresenUndoti per (/a il Ulo 
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roMO T a I a, e per r a quello di T a f a 
abbiaoiio : 

da3ra::Pl9:-P/a; 

ma detignaodo par x la distaoza ori&- 
sontala del prefilo nJ^ a al puotri dì 
passaggio^ abbteo : 

P/a . P la: :a; : Za — « 01 
dal che si deduce : 

Ja:r8:!ap:/a — a:, 
OTTero : 

da xd%\ X r 8 : : a: : / a. 

e, per la distanza dal punto di passaggio 
al pro£lo dello sterramenU): 

li di 



rfa -f- r a 



la' distania nel pro61o d' intemmeoto 
sarebbe eTÌdentemente : 



/ a — X =r- 



/a r a 



di -+- ri 



ed applicando le cifre indicate sopra la 
figura, 



i5 X 0,78 
1,34 



= 3,'"45 



Nomi calcolano ordinariamente i punii 
dì passaggio che alle fnQessioni del terre- 
no T a T a, T 3 T 3, ed a (joeHe del 
progetto / 3 < 3, e si ottiene cosi una li- 
nea speaula P'P'P'P^, che rappre- 
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senta il segnilo dei punti di passaggio. 
Tottociò che ò a destra di questa linea 
Gno a! proGlo 11.'' 3 è d^ interrimento^ e 
tolto ciò che è a sinistra fino al profilo 
n.^ a, ò dì sterrauieoto. 

Arrivali al punto P'^, sul piede della 
scarpa interna del fosso, sì deve cercare 
il punto dì passaggio che corrisponde al 
punto E. Per ottenerlo, bisogna fare al'- 
tenttone che si scavino sempre i fossi se<> 
condo la pendenza del progetto, sensa 
darsi pensiero se la strada sarà da rial- 
zarsi nel profilo seguente. Onde avere il 
punto di piissaggio bisogna dunque im- 
maginare un fosso nel profilo n.* 3, e 
combinare il lato E G con F H in luo- 
go di L H, come parrebbe a prima 
giunta : lo che darà un punto P^ • E- 
gtnilmente, i punti E' ed F' daranno P^, 
la linea P^ P^i indicando la intersecazione 
del fondo del fosso col lerreno naturale. 
Il punto P^< essendo unito col punto C' 
darà la prolezione della linea d' interse- 
cazioue della scarpa esteriore del fosso 
col terreno. Il punto I, o la sua proie* 
zione 1 limitano, nel profilo 0/ 3» il ter- 
reno occupato secondo il progetto. Si 
suppone che da X a P*' il piede della 
scarpa segua la retta P* 1% la sua som- 
mità essendo P'^ K. 

Risulta da 'tuttociò che la porzione 
della superficie di terreno compresa fra 
il profilo n.* a, e la linea spezzata P' P' 
^"' pir pi^ C' ò di sterramento, quella 
compresa fra la stessa linea e il profilo 
n.^ 3, d' interrimento. 

Decomponendo il cubo totale degli 
scavi in altrettante parti in quante abbia- 
mo decomposto ì profili per cercare i 
punti di passaggio, si riconosce che ca- 
dauno di questi cubi si proietta secondo 
un trapezio tale cqbm Q P'^ P^^' S ; che 
nel senso verticale, esso è limitato dal 
piano del profilo, e dei pitfol S P^', Q P; al 
di sopra dalla superficie del terreno) al di 
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sotto dal piano della strada. L^ oltimo 
cubo si proietta solo secondo un trian- 
golo VP'* C, . 

Relativamente agrintef nolenti, si rico- 
nosce la medesima cosa ; ma il cubo situa- 
to air estremila si trova proiettato secon- 
do un quadrilatero, K I' P*" P*^ . 

Se noi consideriamo ciò che avviene 
fra il profilo i e a, operando una decom- 
posiaione analoga, troviamo ancora che il 
solido totale si compone di cnbi parziali 
proìettaoCisi secondo parallelogrammi o 
irapezii V C A' X. 

Saremmo dunque al caso di calcola- 
re tutti i * cubi che possono presentarsi 
in una strada, qualora conoscessimo V e- 
ipressione di un cubo compreso fra quat- 
tro piani verticali ab a ìi^ a da Ì^dc d e 
cb e b {ùg. a3 ); un piano inclinato al- 
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r oriaaonte ab ed, td ona aoperficie a 
sinistra a b' e df. 

Si dimostra che quando il quadrilatero 
ab ed $[ cambia in uu rettangolo, si ha, 
designando per P la proieaione di 'questo 
rettangolo sul piano ortasontale; per 
hh' h" h"\ i quatfro apigoli verticali, ohe 
non aono altra cosa che i lati compresi 
fra il progetto e il terreno ; e per ¥ il 
volume: 



V = P 



hJ^h' ^K' ^ K' 



ed applicando questa formula al cubo che 
si proietta sul rettangolo (0 (^) Q ^9 ^ 
designando per h^ h\ h", h\ i quattro 
spigoli verticali, per m la larghesza del 
rettangolo, abbiamo : 



n: « > m — - zr J < -f- • \ 

4 M - » 5 



ma 4 due termini fra parentesi esprimono 
le superficie delle porzioni del profilo 
T I a I 1 1, e T a T a / a I a. Si di. 
moslrebbe la stessa cosa per tutti i cubi 
parziali, ad eccezione di quello che si prò 
ietta sul triangolo C Z A'. 

Cosi per avere una prima parte del 
cubo compreso fra i due profili di sterra- 
mento, si calcolerà la superficie intiera del 
meno largo di essi, e la parte di superficie 
della stessa larghezza (1) Z deir altro, e 
basterà moltiplicare le somme per la semi* 
distanza. 

Resta, per avere il cubo intiero, da 
valutarsi la porzione triangolare. Si po- 
trebbe calcolarla come una piramide, aven* 
te per base il piecolo triangolo S \ allora 
il suo volume sarebbe : 



Ma come ordinariamente questa porzione 
è assai piccola, si aggiunge la superficie 
S alla prima parte della superficie del 
profilo, e la si combina con la super- 
ficie del profilo seguente, come abbiamo 
detto per la prima porzione del cobo ; 

vale a dire che, dove si prenda S 

in Inogo di prendere S , secondo la 

5 

formula che si adotta quando la superficie 
S è poco considerevole, sarà, designando 
per D I la superficie del primo {Irofilo, 
e per D a quella del secondo : 



Vzr /i 



Di + D 



Se in luogo di esser di sterramento i dna 



profin fottero d^interrimeDto, ^i è evi- 
dente che si opererebbe in modo eguale, 
mentre la ioù differeosa starebbe nella 
superficie del terreno, la quale si trovo* 
rebbe al di sotto in luogo dì essere al di 
•opra di quella della strada. 

Designando per V il tbluwe degP in- 
terrimenti, e per E i. R a la superficie 
dei due profili oonsecutivi, si avrebbe di 
interrìflMfllo: 



V — I 



a a -f a 1 



e l' errore commesso sarebbe : 



— (r-^/^Xr"-/), 



esprcMiòne nella, quale r ' — r sarebbe 
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la diSerencd dei lati aUo spigolo di rag- 
guagliamento. 

Quando vi ha passaggio da sterramento 
ad inteÉ'rimefitOf siccome il calcolo per de- 
terminarlo è luogo, cosi si sostituisce a 
quello neir uso un mezzo più spicciativo, 
vale a dire si calcola p. es. la superficie par- 
ziale T 3 Ta la fa del profilo n.^a^e la 
si mohtplìca per 1^ metà della distanza 
mediana alla linea VF" di passaggio; ov- 
vero, se giova meglio, il solido da scavar- 
si che si proietta sul trapezio (a) V't^' Qj 
viene considerato rome un prisma, avente 
per base la superficie T a / a /a T a, e 
per altezza la distanza media da 'questa 
^base alla linea di passaggio. 

Abbiamo già detto come si trovino ! 
punti di passaggio. Quello della linea .st« 
tuata ad eguale distanza dal ponti T a T a 
verrà dunque dato da : 



/ a 



(^^) 



^=>: + "■' + 'j+j 



—in — \ ^ dietro a quanto abbia- 
aio dettoi, il Tolapse dello sterramento sarà dato di^ : 

l a 



_ m r + r 



(£±^) (-t^y 



a a 



*= / a m. 



a a 
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OTfero, motliplicaodo aitò e buto per m 
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,«A' + i^' 



c-^r 



^zz- 



l 3 



1% D< 



m :: — ■+•'" — r— • 



a(D-l-R) 



chiamando D ed R le saperficie di ster 
ramento e d*ìaterrìmeato comprese fra . 
piaaì paralleK. PegP interrimenti, basta 
caoibiare R io D, e Ticeversa. 

Tanto nel caso di passaggio^ come ne- 
gli altri^^isog^oa sempre conoscere le su- 
(Mrficie dei profili. Bfa è da notarsi che 
nel primp caso non si può aggiungere 
tolte le superficie parziali risultanti dalla 
decomposizione, perchè le altezze dei di- 
versi prismi che compungono gli sterra- 
menti e gP interrimenti variano Tuna dal- 
l' altra. 

Le formule usuali sono dunque : 
i.^ Quando due profili consecutivi 
sono intieramente di sterramento: chia- 
mando D^ D' le superficie totali di cadau- 
no di essi: 

(!) V=i(D + D') 

9.* Quando essi tono d^ interrimento, 
chiamaodt» R e R' le superficie totali dì 
cadauno d* essi : 

(a) V = /»(RH-R') 

9.^ Quando uno dei profili è di scavo 
Taltro di rialxo, chiamando D i ed R i le 
poruoni di inperficie di «fadauno dì essi 
com'preia fra. le parallele si ha : 

(5) pegU sterramenti 



Vi=: 



D I» 



(4) pegli i;iterrimenti 

Ri* 



ri = ; 



*Di + R 



* Di -H R I 

Il calcolo della su[ierficie dei profili 
trasversali non offre alcuna difficoltà, una 
volta ottenuti ì.iati rossi corrispondenti 
ad ogni piegatura del terreno, o del pro- 
getto. Queste superficie si dect»mpongooo 
'm una serie di trapezj o di triaojgoli, di 
cui si eonoscono le dimensioni. • 

Le distanze orizzontali A, X o E. I 
(fig. ai) dove le scarpe incontrano il 
terreno, possono solamente presentare al- 
cune difficoltà. 

Tale un calcolo dà luogo a risolve- 
re il problema seguente: Conoscendo la 
base di un triangolo W X' e le inclina- 
zioni dei due altri lati, trovar P altezza 
Il X. 

.Chiameremo RC n </ la base data, I 
la inclinazione della lìnea del terreno R A, 
o R A'; aria distanaa cercata; ( Tinelina- 
ziooe delle scarpe. Nel calo dei profili di 
sterramento possono presentarsi le due 
circostante della fig. ^4» vale a dire che, 
a partir dalla base, il terren9 può essere 
in declivio od a rampa, ed to quest'ullio» 
ooodizione abbiamo : 

arXlzrDRex/zzDC; dunque 

d 

j: ( * — I) irs e/, ovvero x = 

Yale a dire che, quando V inclioasione 
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M terreno è nello stesso senso di quella 
delle scarpe,. SI divide il latoi/per le 
differeoia delle inclinasi oni ; quando il 
terreno è in pendensa si ha : 

X t = D' C, X liz: B D', da cui sì deduce 



d , d 

X z^ •* ; genenlneot*, x = — ; — 

Nel caso del profilo d* interrimento, si 
presentano le due medesime circostanze, 
e si arra del pari (fig. a 5) 



Gli è facile ricordar queste formole, 
ossei rendo che si deve dividere il lato 
nisso, che forma la hase del triangolo^ per 
la differenti., quand o le - iD citnaiiooi cor- 
rono nel medesimo senbO ; e per la som 
ma, quando esse corrono in senso con< 
trarlo. 

Gli esempii numerici soccorri* ndo mol 
to airiotelligenca dei metodi usati pel cal- 
colo, noi ne abbiano fatto P applicasione 
alla metà dei profili a destra delPasse del- 
la fig. 21. 

I.^ Calcolo delle supebficie. 

Nel profilo n.^ x, il iato dell'asse essen* 
do 5o, e 5o,5a alla prima piegatura del 
terreno^ si prende la differenza di questi 
due lati : 5o,52 — 5o zi: o, Sa e la si 
difide per la distanza che le separa. Si 
ottiene T inclinazione [>er un metro 



o, 3a 



"=: o, 08 



che serve a calcolare tutti i lati intenne- 
diarii di cui si abbisogna. Per esempio, 
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per aver quella corrispondente alP estre** 
mità delP incassamento, la si .moltiplica' 
per 9 : lo che da 0,16 da aggtmigersi' 
a 5o, poiché il terreno è in pendensa.* 
Egoalmente, paragonando i lati 5o,59 e 
52,4^: ^^À^t — 5o,3a=ra,io, ladi^ 
ferensa divisa per 3, ovvero 



a. IO 



0,70, 



dà r inclinazione per un metro di terveno. 

I lati del profilo del progetto si otten- 
gono con quella delibasse, che è 5i,5ii. 
Ammeltesi che il fondo delP incassamene 
to, in luogo di essere un arco di cerchio 
( come avviene realmente nella pratica ) 
sia una linea inclinnta di 4 centimetri per 
metro. 

Cosi per il fondo dell* incassamento, 
dopo il pareggiamento si ha : • 

5x,5ot-^ a X 0,04 '=' 5 1,58 ; 

da questo lato si sottra o^So, che suppo- 
nesi esser • la profondità dell' inccassa- 
menlo, e si ha 5i,a8 per il lato del pa- 
reggiamento, di cui conoscevasi in prece- 
denza Tinclinazione, che abbiamo supposto 
essere di 0^04 per metto: lo che dà per 
lo spigolo 5 1 ,2 8 -|- a X 0.04 zz 5 1 ,56. 
A quest** ultimo lato aggiungesi la pro- 
fondità del fossato, e he è ordinariamente 
di o,5o^ ed il lato della \ólia diven- 
ta 5 1,86. 

Non resta piò che da trovare la diffe- 
renza tra i lati neri e i lati rossi, per avene 
tulli gli elementi nercssani onde calcolare i 
trapezii che compongono tutta la superfi- 
cie del profilo, fino allo spigolo esteriore 
del fondo del fosso. 

Per calcolare il triangolo, la cui som- 
mità è in B, è da osservarsi in primo 
luogo che le inclinazioni delle scarpe e 
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del terreno ettèofflo in temo inveno, k 
d^.Mopo dhridere i,Sa per blc^ sooif* 
mi| quelle àt\ terreno è •0,70, quella 
delle fcerpe del fotso, ebe si Mippooe or- 
dintrìamente »4^% od avente un OMtro 
di baM per uno d^ alte&M) è dnnqae i ; 
quindi la dislama orittonlale dal |mnlo B 
è data da : 



i,5a ^^ i|5a 
1,70 



= 0,77. 



1 + 0,70 

I numeri, «h'esprioiono le diverte tuper- 
fieie^ si scriTOOo facendovi precedere il se- 
gno «1-9 o il segno — secondo si riferi- 
ioono ad una superficie di sterramento o 
d^ntefrimento : lo che serve inoltre 
non confonderli colle altre cifre. 

11 profilo n.** a si calcola esattamente 
come il primo, osservandosi tuttavolia 
che la decomposisione della sua superficie 
non è solamente motivata dalle piegature 
del terreno o del progetto in questo profi- 
lo, ma exiandio degli accidenti del profilo 
che segue ; il quale avendo una superfi<:ie 
d^ interramento a partire dalP asse, è ne 
cessarlo nel n.^ a il calcolo d'Anna superfi- 
cie delb stessa larghezza onde poter per- 
venire in seguito al cubo. 



Sta ina 
Il profilo fk* 5 ai. calcoki dt«»ii^lo> 
sitsso metodo; raltes» del triangolo, la 
cui bètte é o,56, è data da : 

0,56 



0,04 X 0,53 



Nel profilo nJ* ^ ti suppone la tcafpa di 
interrimento tracciata in ragione - di 5 dr 
base per a d' altezsa, vale a dire che b 

a 
sua inclìnaxione è eguale a -* =: 0,667. 

3 

L^altezvi del triangolo, la cui Uaseè s,6i^ 

161 

sarà dunque -^ ; o,oa es- 

0,667 — o,oa 

sendo la inclinaaione del terreno nello 
stesso senso di quella delle scarpe. 

11.^ Calcolo dh cobi. 

I profili n.^ I e n.^ a si trovano ap- 
partenere afiatfo allo tterraai«nto ; ai può 
prendere di seguito iu. cudamio la som- 
ma delle superficie par aia li, e moltiplicai le 
per la semidistanta che le separa. 



Gò tara dunque -7— 

Sterramento = 10 (7,39 -^ 5,49) =^ 137"*. 80 

Dal profilo n.^ a al profilo n.^ 3. vi [mento; per la prima superficie parziale 
ha passaggio da sterramento ad interri- {avremo dunque, per lo sterramento: 



i5 (o,83)« 

Sterramento .... — • — ^ 

a 0,8 3 -f- o,a8 



zz: — o,6a 

a 



4'".65 



^ . »S / (o,a8) » \_ 'S ^, 

Interrimento =-— I | = — opj = o'^,5a. 
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Le parti raldiitt ^ trofano affato di iteffraaieDto, e fiatone il calcolo fecondo 
la fonnole preiiidicate, si a?iè: 

i5 
SlemoMolo = — (4)66 -f- 5,79) = ji'^fiy 

a 

Finalmcote, dal profilo n.^ S al pro-ltiali eucndo dMoterrimeutoi il cubo sì 
filo n.* 4, le doe prioM auperficie par- 1 calcolerà cona^ nelle lormole, e m anè : 



a5 
InlerriaMito = — ^ (o,a8 + s»*^) = So"',oo 



Per unta le altre superficie parsiali, vi 
ha passaggio da sterramento ad interri- 
Bsento} le prime saranno date della (or- 



mob S. le seconde dalla formolé 4* come 
segue: 



a 5 (o.ag)» aS 

Stanranento — . — >— - :=: — • 0,04 = o,5o 

a o>a9 «f- a,io a 

a5 (o,65)« a6 

a o,65 i<f- aaiO a 

35 (t,oSy a5 

a i,o5 -|" a,ao a 

— . 1 — : > = — . o,5i = 5,87 

a 0,74 4- i,o4 a 

a5 (a,iS)« a5 

— . — .— 77- = — . «»«t = «5i»7 

a a,i5 -^ a,oi a ^ ,, 

Totale .... 99)*^ 



Superficie ::r 5,79, ridotta a 3,39 



Sappi. Di*. Teen. T. XXXFlll, 



Stradi 

25 

Interrimento — 
a 

a5 

a 
a5 

a 

a5 

a 

25 

a 

25 

a 



(a,io)^ _ a4 

o,a9 -|- »5>o * 

(à,a6)« .i. ^5 

o,6.5 -|- ^>^^ ^ 

i,o5 -|- a,a6 a 

— — =— zr — . o,6t n: 7,6a 

O574 4- «?o4 a 

■ ^ =r — . 0,45 = 6,57 

0,91 4- 0,88 a '^ . ^ 
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1,85 


:^ 


a5,ia 


«»77 


= 


aa,ia 


1,54 


7— 


I9,a5 



(2,Ol)« 



a^iS -|- 2,01 



25 

a 



= — • o»97 = 



Totale 
Superficie zr 10,57, ribotta a 7,17. 



89,60 



E indispensabile di seguire' un ordine 
bene determinato per le superficie, affine 
di evitare gli errori. Vi sono alPuopo pa- 
recchi metodi da usarsi, ma uno dei più 
comodi è quello prescritto recentemente 



daìT' amministrazione dei ponti e strade 
in Francia, il quale risulta dal quadro 
seguente, dove furono scritti i calcoli pre- 
cedenti.' 



St&abe 



Staìds 



Si 



i.^ QUADRO del eakolo dei movimenti di terra, qualora non v* abbia 
che una sola specie di sterramento» 



._ 

1 cu 

• 

M 

E» 

;S5 


Luiv- 

GBBUB 

afJe qaali 

si appli- 

caoo i 

profili 
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Cubi 


IffTBREIMEffTI 


Cubi 


Ibdica- 
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dei calcoli 
partieolari 
a certi pro- 
fili 


S 

a aini- 
stni 
deir 
asse 


uperfic 

a de- 
-atra 

JICII- 

asie 


• 

le 

i^ " "N 

totale 
per 
ogni 
profi- 
lo 


Superfìc 

asini- a de- 
atra atra 
delP deir 
«ase asse 


ie 

totale 
per 
ogni 
profi- 
lo 


Osseryaz. 


I 


% 


5 ' 


4 


5 


C 


7 


8 


9 


IO 


IX 


X 


IO 


• 


7»a9 


75^9 


72»9«> 














'^ 




.5,49 


5,49 


54,90 












3 < 




5,28 


5,a8 


39,60 










' 


5 


^ 7i5o 




5,79 


5,79 


45,4^ 




0,0-7 


0,07 


0,52 




1 


ia,5o 




a,39 


2,39 


• ^9,86 




o,a8 


o,a8 


S,5o 




4 


ià,5p_ 




»> 


>> 


1/ 




9^^9 


9^^9 


ii6,ia 






6o,oo 








a4o,68 








120,14 





In luogo di prendere la superficie me- Scrivonsi nella colonna 4 questi due nu« 
dia dei due profili consecutivi, 5crivesi|meri, Puno al di sotto delf altro ; la su- 



di seguilo la superfiicie di cadaun profilo 
Cosi abbiamo trovato per il cubo di ster- 
ramento del profilo n.^ i al profilo n." a : 

«0 (7*29 + 5,49)- 



perficie 5,49 trovandosi dì fronte al n.^ 
del profilo al quale essa appartiene. Per 
combinarsi col profilo n.^ 5, questa su- 
perficie ha bisogno di essere modificata ; 
imperciocché la porzione 0,85, in luogo 



5^ 
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i5 



di dare un cubo eguale a — X o^K^ 

a 

non dà che un cubo eguale a 



i& (o,8S*) i5 ^ 

_ :=: — o,6a. 

a o,8S -^ o,a8 a 

Cosi la superficie del profilo n/* a, che 
si deve moltiplicare per la semi-distania 
fino al profilo seguente, è realmente 

5,49 *^ ^9^^ "4* ^9^^ ^^ ^9^ ^9 ^® 

scrìvesi in seguito di 5,49 ^ fronte 
di 795o. 

La superficie del profilo n.* 3 è parte 
di sterramento, 5,79, parte d* interri- 
mento, o,a8. La superficie 5,79 si com- 
binerebk>e senza modificasione con la por- 
alone corrispondente 4)^^ ^^ ^-^ ^9 ^ *^ 

i5 i5 

avrebbe (4,66 + 5.79)—; ma 4,66 — 

a a 

i5 
è già compreso in 5,a8 — ;. resta dun- 

a 

qne 5,79 X — , che scrìvesi di seguì- 
a 

lo a 5,a8. 

La poraione o,a8, combinandosi con 

(0,28)* 



o,83, è ridotta a — 



0,07 



o,85 -|- o,a8 
che scrivesi nella colonna 8. 

Dal profilo n."" 3 al profilo n." 4^ o 
a 8 non succedono modìficaaioni ; lo si 
scrìve quindi di sopito nella colonna 8 ; 
ma 5,79 essendo combinato con un in- 
terrimento, è ridotto a a,39. 

Nel profilo n.® 49 ^9'^ no^ subi- 
sce aloona modiiìcaxione, ma la poraio- 
ne 10,57 rìdueesi a 7,1 7 (i^. i partico- 
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lari che precedono il Quadro) ; dunque 
si lia in tutto 7,17 -f- a,ia = 9^^^ 
che scrìvesi neUa colonna 8. 

fe da osservarsi che in questo Quadro, 
cadaun profilo non occupa due linee clie 
allorquando la superficie è divisa in ster- 
ramento ed interrimento, ovvero allor- 
ché segue o precede un profilo di questa 
specie. Se il profilo n.'^ i fosse precedu- 
to da un altro di tutto sterramento^a So** 
di distansa, p. es., basterebbe aggiunge- 
re 1 5 al numero i o della colotma a, men- 
tre scrìvendo questo profilo » avrebbe: 



i5 

IO 



9^9 ì -- 
9^9 1 



a5 X 79^9 



Se vi fossero diverse specie di terre* 
no ; se, p. es., dal profilo 1 al profilo a 
si trovasse delP ar^^la ; dal profilo a al 
profilo 3 dello schisto ; dal profilo 3 al 4 
della terra sabbionicda, si noterebbero le 
diverse specie del terreno nelle colon* 
ne II, la, i3, 14 i5, 16 del Quadro 
seguente; poscia dopo aver latto i calcoli, 
come prìma, si rìporterebbe in queste 
colonne il numero dèlia colonna (6). se- 
condo là loro natura. 

Se il terreno cangiasse nel medesimo, 
profilo, vale a dire che la superficie fosse 
di terra vegetale, e la parte inferiore di- 
schisto (lo che non avviene per solito che' 
quando gli sterramenti sono assai forti), 
allora si valuterebbe, dietro lo strato me- 
dio della terra vegetale e per la superfi- 
cie del terreno rimosso, il cubo accostan- 
tesi a quella specie che si sottra dal cubo 
totale. Ciò «non è che approssimativo, 
bene inteso ; imperciocché gli scandagli 
non possono dare che uno spessore me- • 
dio dello strato superìorè; ma ciò basta 
nella pratica. 
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Si Tcdc csn9 Uh loniiiui a€i iitiiii6n coi 

presi nelle colonne 1 1 ^ t ^, 1 3, ècc^ deve 
essere eguale a quella dei numeri della 
colonna 6, perchè il numero della co- 
lonna'! I è faddizione dei due primi del- 
la colonna 6 quelli della colonna la ; 
8>no raddiiione del terzo e quwtd della 
stessa colonna, ecc. 

Nei Quadri n.^ i e n.' a, le 6olou- 
ne 3 e 7 -sono rimaste vuote, percliè Pe^ 
seinpio che abbiamo preso nelP applica- 
zione; non contiene che la metà della 
stradar a destra deir asse ; ma quando si 
ft il calcolo, iscrìvonsì i numeri ch« si ri-i 
feriscono alla seconda metà precisamente 
cóme quelli della prima, e V addizione 
(ielle colonne 3 e 4) ovvero 7 ed 8 dà le 
colonne 5 e.Q. - 



Trasporto delle terre» 



-Unji volta determinali i punti del- 
la strada doyre bisogua levare della ter- 
ra, e quelli dove bisugna aggìuagerne, sì 
deve forcare di effettuare i trasporti nel 
modojìl più economico potsibile. ^ noto 
che il prezzo da pagarsi per fare uh ter- 
rapieno è proporzionale al cubo ed alla 
&tanfia da percorrersi. Abbiamo veduto 
come li valuta il volume ; determineremo 
adesso la distanza del trasporto. 

Supponiamo che si tratti di tràfporta- 
ra-la mpetficie A B C D ( fig. a6 }, alla 
qnale li attribuisce un certo speAorè, so- 
pra la superficie A* B' C D\ che avrà 
uno sf^essore sufficiente perchè il volume 
dello sterramento sia eguale a quello del- 
l' intecri mento. Dove si considerino i vo- 
lumi parziali G abd^bd tft che sj sup- 
pengafio portati mlX aV d^ ì> J e'-^j si 
vede die jper cadauno d* essi la /liilanza 
nel trasporto Mira diffarenìe. Supponiamo 
che si' faócia il prodotto di cadaopo di 



Strade 
qoctU eobi paratali, daaìgoali aoa Q, Q', 
Q''....' ger le distanze respeltive eh' e>%\ 
percorrono d^ i (f ... la tomma-di questi 
prodotti, 



Q ci -f Q' cT + Q" cf + ec. 



sarir.proporzionale alla spesa. Ma ti capi- 
ste che il volume èss'eodo estrèmamente 
suddiviso nel trasporto, diverrà penosis- 
simo 6 fiMTse 'Impraticabile il- calcolare, 
per cosi dire, per ogni carrettata, il prez- 
zo del traspòrto.' Ciò si evita ceroaa- 
do la disiamo, media per tutti i-cubi par- 
ziali di A B C D, vale a dire noa distan- 
za comune a tutti gli sterramenti, e lato 
che si abbta, i*hf3rmando D questa distanza 
media D ( Q 4. Q -f Q" + .... = Q 
rf -f QV -H-Q" er + ecc. 

Allorquando si avrà fissato il prezzo 
per la distanza D, basterà, per ottenere la 
spesa, di moltiplicare per il cobo intiero 
Q -f Q' -f- Q" 4- .... che è dato prece- 
denlemcnte. 

Dair eguaglianza sopraindicata dedu- 
cesi : 



D = Q'^ + Q''^4-Q- ^"-f 



Q + Q' + Q" + ." 



lo che sif^nifica : che la disfama media è 
eguale alla somma dei prodotti par%iali 
dei cubi net la strada realmente per- 
corsa f divisa pel cubo totale. 

Dove fossero parecehi gli sterramenti da 
farsi, tali come A B G O, si farà egual- 
mente la somma di tutti i prodotti par- 
ziali dei cubi, per la strada precorsa. La* 
si aggiungerà alla precedente, e la si divi- 
derà per r insieme dei due cubi. Cosi, de- 



Stbìbb» 
ii^Mtiilo C0D R II' A" leobi t»artial}'di 
un secóndo Toloinefe con «fi, tt^'^dx",,. 
le' strade tenmente pereóne^ le di^taiosa 
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medttt del tnt|)orto' pel totale dtr dne< 
cubi sarà: ':> 



^ _ Q J-f <y^+ 0"<+ - ■+ R ^i + R^/i + Vi' di" + .^ 
È cosi che si perviene a non avere che ^quello dello sterramento, e la loro di- 



ona sola distanza media per il progetta di 
tutta aoa strada: lo che facilita molto 
r appressamento della spesa. 

Considerando un solo cubo A B G D, 
sarjebbe ancora troppo lungo Pottenere la 
distanta media del trasporto, dov^ si vo- 
lesse decomporlo in un gran numero di 
parli ( come lo abbiamo supposto per 
far meglio comprendere ciò che debba 
intendersi per distausa media) ; di manie- 
ra che non si elTettua altrimenti questa 
decomposizione in pratica, ma si cercu dì 
apprezzare in mussa la distanza media ap- 
partenente a un tal cubo. 

Quando i cubi di sterramento e d* in- 
terrimento A B G D, A' B' C D' sono 
compresi fra piani parallèli AB AB' 
C D C D'^ e che altre sezioni fatte per altri 
piani paralleli ai primi, tali cotae /J'^-se- , 
parino dal volume totale volumi parsiali 
eguali, a A D G, a' A' G* D', . la meccanica 
fornisce un processo onde ottenere la di- 
stanza media : questa é eguale alla di- 
stanza dei centri di gravita dei due vo- 
lumi. 

Il caso precedente è quello che ha 
luogo air incirca nella costruzione del- 
le strade ; ma in qualunque altra cir- 
costanza si potrebbe commettere un er- 
rore grossolano considerando la distan- 

media come eguale alla distanza dei 



stanza orizzontale sarebbe nulla. La ver- 
ticale indicherebbe la quantità di cui fu- 
rono elevati ; ma noi ci proponiamo 
anzi a tutto di determinare la sola di- 
stanza orizzontale ; vedremo più tardi 
come si tenga conto del trasporto ver- 
ticale. 

Riconducendo adesso la ricerca del- 
la distanza media a quella dei centri 
di gravità, non ci si offre alcun mez- 
zo rigoroso opde risolvere il problema, 
imperciocché i volumi che compongono 
gli sterramenti e gP interrimenti hanno 
delle forme irregolari; e non è che rasso- 
migliandoli ai prismi od alle piramidi che 
sì può fissare approssiuiativamente il loro 
centro di gravila. fP^, V articolo Sorve- 
gli aktb a pag. 44 ® 4*^* ) 

Dove si volesse però seguir questo me- 
todo, bisognerebbe ricordarsi : i.^ Ghe il 
centro della figura della superficie di uu 
triangolo ( che sarebbe il centro dì gra- 
vità quando il triangolo è pesante) trovasi 
ai ^ della retta condotta dal vertice alla 
metà della base opposta ; a.^ Ghe quello 
d^ un parallelogrammo sta nelP interseca- 
zioue delle dia^^onali ; 5/' Ghe quello d^un 
trapezio ottiensi decomponendolo in trian- 
goli^ come il poligono ; 4*^ ^be quello 
di un prisma sta nel mezzo della linea che 
unisce i centri dì gravità delle basi ; 5.^ 



centri di gravità. Per esempio, se si i Ghe quello della pirauiide trovasi a ^ del- 
scavssse un bacino circolare le cui terre la retta condotta dalla sommità al centro 



fossero deposte regolarmente alP iogiro^ 
il centro di gravità delP interrimento si 
troverebbe sulla medesima verticale di 



di gravità d<jlla base^ a partire dal verti- 
ce, ovveramenle ad un altezza, al di so- 
pra della base, eguale ad ~ dell' altezza 
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toirfei 6.® Qw quello id IroQeo di eono» 
che ha per eltetu h e per raggio delle 
beti R ed r, è tìtinito tuiratse ad ane di- 
delia base oiifiore 



_ h SR*4-aRr4T» 
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IW caleoli per le airade ai adopera gè- 
qeraisieiite od metodo pio •piccto «iioo- 
ra. Si oominda dal aottrarre da ogni pro- 
61o che camprende aterramento ed ioter- 
rimenlo ii piò piccolo dal più grande dei 
due cubi, eame lo iadica il Quadro ae- 
goeote, nel qoale bremo V applicasione 
deH*efenipio sopra, citalo. 
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Si lerìTODo qaetto differeDse nelle co- nello itesio piano yerticale perpendicola- 
re air asse come il centro di pravità del 



lonne 7 e 9. Le quantità sottratte, scritte 

nella colonna 6, che sono adoperate nel 

la larghescai corrispondendo ad ogni prO' 

filo, sono considerate come gettale colla 

pala semplicemente. Tatti i cubi della co 

ìonna 7 devono essere trasportati al de- 
posito o negl* interrimenti. Per cangiare 

il centro di gravità di questi cubi si por- 
tano sopra una linea orizzontale k B 
( fig. 37 ) delle lunghezze eguali a quel- 
le che separano 1 profili. Nei punti di di- 
visione s^ innalzano delle perpendicolari^ 
sopra cui si portano delle lunghezze pro- 
porzionali alla differenza della superficie 
di sterramento ed interrimento in ogni 'punto qualunque, 
profilo. Queste differenze sono date su- 
bito ( Quadro n.° 1 ) della sottrazione dei 
numeri alla colonna 7 ed 8, da quelli 
scritti nella medesima linea nelle colonne 
4 e 5, quando si è operato per ambo i 
lati della strada, e nel caso presente, col- 
la sottrazione dei numeri della colonna 8 
da quelli della colonna 4 ; avendo cura 
di portare al dì sotto di A B le linee cor< 



solido ch^ esso rappresenta ; , noi siamo 
dunque' condotti a cercar* non già la 
posizione assolata del centro della figura 
di un trapezio, ma la distanza orizzonta- 
le a cui esso trovasi dalPuno dei suoi 
lati paralleli, poiché non si tratta pel mo- 
mento che di cercar la distanza orizzon- 
tale del trasporto. Ma in luogo di tare 
questa ricerca, basta generalmente am- 
mettere che il centro di gravità si trovi 
ad eguale distanza dai due profili. Ed è 
perciò ehe si suppongono i cubi concen- 
trati per calcolare la loro distanza da un 
Per i triangoli, coma 
F 1 H, bisogna calcolare la loro altezza 



(FI = 



a, 11 



— 5, m, cir- 



rispondenti alla superficie d' interrimen- 
to. È però da avvertire che dove si cer- 
casse la superficie dei due primi trapezii, 
la prima sarebbe eguale al cubo compre- 
so fra i due primi profili, la seconda al 
cubo di sterramento compreso fra i pro- 
fili 2 e 3 dello stesso cubo d^ interrimen- 
to, vale a dire al terzo e quarto numero 
della colonna 7 del Quadro n.^ 3. 

Ciò fatto, rìsguardasi il centro di gra- 
vità di questi trapezii come se si trovasse 



a, Il + 9i ^9 
ca ; / a è la distanza dei due profili ) e 
supporre che il cubo di sterramento cha 
essi indicano, abbia il suo centro di gra- 
vità alla stessa distanza del punto F, come 
il triangolo. Egualmente, pel triangolo F 
B K, ammettesi che il centro di gravità 
del cubo, eh" esso sostituisce, sia a niìa 
distanza di B, eguale a ^ ^ _ p | 



Gli è di questo modo che si è calco- 
lata, nel Quadro n.^ 3 la distanza del 
trasporto dei numeri ( 39,60 -|- 4*^9® ) 
compresa fra i profili a e 3, la cui di- 
stanza è i5. 



7,5« 



Si pone anzi a tutto 

quindi di seguito IB= Ì3 — FI=ra5 — Sriiao, edj. IBzr 6,66} 
dunque la distanza dal centro di gravità degli interrimenti a F è a5 — 6,66 

zz 18,34 ^^M 



dunque la distanza totale per questi due primi cubi à : ^^9^4 
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«9 



Per \\ trìragolo^ U suo eeotro di graTità è a -^ da F , bisogna dunque 

3 

•ottrarre questo annero da 18 54 — 1,66 = 16,68^ e per rotondità di 
numero 



I casi di passaggio sono i più difficili, 
ed in altre cireostante si trova meno di 
dilBoolti ; poiché per avere la distanza 
di trasporto di ano sterramento compre- 
so ùm dae profili, in uno spaxio compre- 
so i^gnalmeote fra due profili d^ interri- 
meoto, basterà aggiungere alle due semi- 
longbene dei solidi di sten-amento e di 
interrimento tutte le distanse dei profili 
inlermediariu 

Heir esempio del Quadro n.^ 5 le di- 
alanie dei depositi e dei profili sono pre- 
sf arbitrariamente ; imperciocché questi 
siti sono sempre indicali in precedenza. 

Alkirché si abbia ottenuto le distan- 
te di trasporto per cadaun cubo par- 
siale, lo si scrive in una delle colonne 16 
018, secondo la distanza fino alla quale 
si vuole eAttuare i trasporti col carretto 
o eolie carruole, oonia indicheremo più 
tardi. 

Fatte queste operazioni, non resta più 
die da efièttnare le moltiplicazioni indi- 
cate dalle colonne 17 e 19^ poscia da far 
k somma, e da dividerla per il totale del- 
le colonne 16 e 18, onde ottenere la di 
stanza media. 

Qualora tutti gli sterramenti debbano 
essere adoperati per la colmata, nella co- 
strazione di una strada non si possono 
commettere errori molto gravi intorno 
alla maniera di effettuare i trasporti. Ma 
quando certe porzioni devono esser por- 
tale in deposito, altre prese a prestito, 
non si può vedere altrimenti a priori 
quali siano le porzioni di sterramento da 
gettarsi fuori della strada, né quali quel- 
le deir interrimento che bisogna efiettuare 
coi prestiti. Tra le molte disposiiioni che 



si potrebbero adottare, si capisce che una 
ve n^ ha migliore delle altre, la quale da- 
rebbe una spesa minima ; ma il calcolo 
non può essere applicato alla soluzione di 
questa questione. Del resto alcune rifles- 
sioni generali possono bastare. 

Se gli sterramenti di una collilia devo- 
no unicamente servire a colmare la val- 
lala che la segue, e che questi siano in 
eccesso, egli è evidente che é la parte 
della sommità quella che bisognerà ab- 
bassare; ma se gì* interrimenti la vincono, 
sarà invece la parte più lontana della col- 
lina che dovrà esser ingrossata mediante 
i prestiti. Ma se gli stessi sterramenti de- 
vono prendere due direzioni diverse, sarà 
la porzione di mezzo quella che bisognerà 
rigettare. 

Quando i siti dove devono esser de- 
poste le terre sono bene definiti, hannovi 
molti modi di effettuare il trasporto, ri- 
spetto alle direzioni da seguirsi o V ordi- 
ne con cui guidare il lavoro ; non saran- 
no quindi inutili in proposito alcune con- 
siderazioni. 

Torniamo al caso della fig. 26. Se in 
luogo di trasportare il volume Q in D' d" 
y a Io si trasportasse in S, p. e., e Q' in 
S' ecc., egli è chiare che per compiere in 
seguito i volumi D' d b' a\bl J e f\ ecc., 
bisognerebbe prendere delle terre al di 
sopra della lìnea a A, e le strade percorse 
taglierebbero inevitabilmente le prime ; 
dal che seguirebbe necessariamente che 
questa disposizione sarebbe meno favore- 
vole di quella che consiste nel fare tutti 
i trasporti secondo direzioni parallele. Si 
può ritenera da ciò, come regola generale, 
che le vie di trasporto non devono mai 
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incrociarsi fra i ponti di parteaia e di 
arri? o : lo che sì potrebbe quasi ammet- 
tere come un assioma. 

Tutte le Tolte non è permesso di fis- 
sane cosi fiicilmente, come abbiamo fiitto 
noi, la maniera come dirigersi perchè * le 
Tie non s^incrocìno. — Sopponiamo, p. e. 
(6g. 118), che si debbano prendere delle 
tvrrt ai punti A e B per fare dei rialzi 
in C D, € cerchiamo a quale dei due pre- 
stiti A o B si debba ricorrere per trovare 
materia air intetramento in D, colla più 
piccola spesa. 

Per evi^tar V incrociamento delle vie, 
supponiamo che i trasporti snccedano nel 
medesimo sento, facendo girare il ponto 
G intomo alla linea A B, a guisa di no- 
cella, in modo ch^ esso venga ad ocaipa- 
re dall'altro lato di questa linea una pò- 
iitione Cf simmetrica alla prima: ed al- 
lora è chiaro che per evitare V incrooia- 
mento, bisogna portare A in C\ od in G, 
B in D ; imperciocché : 

A C + B D < A D + B C . 



Stbadb 
Avverrebbe il contrario se il punto C 
fosse collocato in G". Designando con R' 
ed R le distanze dal punto G ai due 
punti A e B, con r ed r le stesse distao* 
ze per il punto D, la condizione del mi- 
nimum di spesa sarà dunque : 



R 



R 



> 
< 



Nel primo caso, U punto A sarà tra- 
sportato in G, .ed il ponto B in D ; nel 
secondo caso succederà aiP inversa. 

Avvi però tale una posizione dei punti 
G e D nella quale la costruzione che noi 
indichiamo non farebbe punto vedere a 
priori la scelta da farsi, e sarebbe quella in 
cui il punto G andasse ad ammortire nel- 
r angolo B D A ( fig. 39, Tav. XLUI ). 
Allora non si avrebbe più incrociamento, 
qualunque fosse II modo di trasporto ; ma 
la condizione algebrìoa servirà ancora di 
guida ; imperciocché i due mezzi da adot- 
tarsi essendo R -f- r , ovvero r -^ R\ 
bisognerà, perché il punto A sia traspor* 
tato io G, die si abbia. 



R + r > r + R', ovvero: R — R' > r — /, 
e perchè esfo lo sia in D : 

R + r < r -f- R', ovvero R — 11' < r — r . 

E dove si avesse : tri punti D e G essendo tali che si ha : 

R — R' = r — r, R— R'=r—r, ovvero R—r= E' — r\ 



si può proporsi di trovare un segui- 
to d' altri punti: E F (fig. 5o), talché si 
abbia: 



egli è chiaro che la scelta sarebbe in- 
differente. 

Due primi punti A e B essendo dati 
di posizione, e le loro distanze a due al- 

— r=R — rz=:R — r=:R — r ^= ecc 

Lo che non presenta alcmui diiBcoItè;! indicati dalla mtersecaiione dei ^ine ardii 
imperciocché tutti i nuovi ponti saramaoldl cerchio descritti dai punti C, D rose 



centro, con r^gi «Tenti b diflerenia da- 
ta ; allora i pndti 4 B E F . • . . atranoo 
nna potluooe tale dM, te ti deriitte trat- 
porlama una metà al ponto. D, e l' altra 
«nelà al pnnlo G, la sealta sarebbe indif- 
ferente. 

Do?e ti deCenninana oos) un gran nu- 
mero di punii e mollo Ticini, i^eendo 
variare asfai poco la larghezza aisolnta 
dei nggl B r, ma conservando sempre le 
difleraM date, il poligono ABEF.... 
si convertirebbe in oiia enrva detta iper- 
bole, e dora si dovesse trasportare due 
qoalon^e di questi ponti in D e 0, la 
scelta sarebbe indiftrente. 

Questa curva gode dunque della pro- 
prietà natorale d- ìndìoare la maniera con 
cui devono essere tresportati due punti 
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qualunque G ed ▲, situati V uno alla sua 
destra, l'altro alla sua sinistra ; tutti quelli 
che come G sono situati dallo stesso Iato 
della curva di C dovranno arrivare a 
qaest* ultimo punto, e quelli, tali come 
H in D. 

In fotti oondnoendo nn raggio per ca- 
dauno di questi punti e prolungandolo 
fino air incontro in E ed P della onrTO, 
si avrebbe per i punti £ ed F : 

GF — GE = DF^DE, 

Paragonando snzi a tutto il punto H al 
ponto E, avremo evidentemente (poiché 
le tre linee CE, GH, E H formano i 
tre lati d^un triangolo): 



<i) GÈ — GH < EH, ovvero G£— GH < DE ^ DH-y 

lo che prova che il punto H dovrà essere trasportato in D, ed il pnnlo E in C« 

Paragonando, egualmente, il punto G al punto F, avremo per la slessa 
Migione: 

(a) CG — CF < DG — DF. 

Agghingendo le due ineguaglianze (1) e (a), dedorremp: 
C6 — GH -f GÈ— CF < DG — DH +DE — DF, 
e come CE — GF = DE — DF, daeiò rìsoltat 
GG — GH<DG — DH. 



I#o che dimostra la proprietà enunciata 
della curva, la qòale può servire a ri«òl- 
Tere alcuni problemi di trasporto. 

Supponiamo, p. e., che si sia obbligati 
dt trasportare le superficie ABEF (fig. 5 f ) 
in dne puoli G e D; allora possono pre- 
sentarsi due circostanze. Prima di tutto, 
dove non si abbia in mira che di sterrare 
qoesta anperficie, e che le terre possano 
trasportate indiflerenlemente, ed 



in uoB prpporeione qualunque nei puoli 
G e D, egli è chiaro, che la perpendi- 
colare innalzata dal meazo di GD de- 
terminerà) conformemente a quanto ab- 
biamo detto, le porzioni dell^ asse che 
devono essere trasportute in cadauno dei 
ponti. Giò posto il problema non ofire 
adonqoe alcuna difficoltà. 

Se le terre prese in ^ B fi F devono 
servire a fcr dei rialzi in D C| di nn vo« 
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lume determinato per cadauno di quatti 
punti, ma la coi somma sia eguale a quel- 
la delParea, allora fra tutte le maniere 
che si possono adottare per fare i tros 
porti, Te n^ ha una che da il minimo di 
spesa. 

In fatti, supponiamo che la curia G H 
divida r area A B E F in due partì re 
speltivamente eguali alle poraioni che de- 
vono essera portate in C e D, allora lutti 
i punti a destra di G H dovranno anda 
re in C, tutti quelli a sinistra in D, e qua< 
Innque altra divisione tornerebbe svantag- 
giosa. Di maniera che il problema rida- 
cesi a cercare la curva G H in modo 
eh* essa divida V area A B E F in due 
parli eguali a quelle date a priori 

La solusione diretta di questo pro- 
blema presenta delle difficoltà, ma nella 
pratica si poò evitarle, per via di un me- 
todo assai semplice. 

Faremo oaservare arni a tatto, che se 
la perpendicolare imialiata io O, non b- 
scia alla sua destra una porsione di su- 
peficie eguale a qnella che si deve tra- 
sportare in C, la curva, che separa G H 
si troverà a sinistra di questa perpendi- 
cubre^ ed avrà la parte eoocava rivolta 
Terso il punto D. Ciò posto si comincierè 
col dividere geometricamente la soperfi- 
cie A B E F in due parti eguali a quelle 
che sono date, mercè una retta g h, incli- 
nata per quanto sia possibile nel medesi- 
mo senso della curva, vale a dire Terso 
b sinistra. Si prenderà il punto medio di 
questa linea come uno di quelli delb 
eonra, lo che darà la differenia costante 
dei raggi CI — DI, ebai costruirà. 
Se b porsione delb curva compresa nel- 
r area differisce di molto nelb sua dire- 
sione delb rètta ^ A, se ne condurrà una 
seconda che le sb parallela : lo che risol- 
verà il problema di ana maniera snifi- 
cientemente approssimativa. 

Supponbanoi p. e., che sb proposto di 
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trasportare metà del rettangolo A B E F 
nel punto D, e metà nel punto C(Gg. Sa); 
si condurrà anxi a tutto la linea g h^ ai 
fera passare b curva separativa pel pun- 
to I nel mezzo di questa retta, poscia 
cercando il punto H^ dov^ essa incon- 
tra C D| che sarà dato dalP uguaglianza 

DH _ CH = DI — CI, 

si riguarderà la linea I lì prolungata 
fino al suo incontro con A B^ come nna 
solusione snCficiente del problema. Nel 
caso parlipobre accennato, egli è evidente 
che, come g A, essa dividerà il rettangolo 
in due parti eguali. Se V area A B E F si 
estendesse al di sotto di C D, si operereb- 
be, rispetto a questa seconda parte, come 
abbbmo indicato per la prima. 

I principii posti possono servire di 
guida nella maniera di fare gli sterra- 
menti in parecchie circoslansé, che an- 
dremo esaminando snccessivameota, per- 
chè questi esempi permetteranno di 
pervenire molto approssimativamente al 
minimum della spesa, in tulli i casi che 
potessero presentarsi. 

Supponbmo in prjmo luogo che si 
dovesse fere un interrimento secondo la 
direzione A B (fig. 35) pon terre prove- 
nienti dai due punti C e D, dovendo 
cadauno fornire una quantità determi- 
nata precedentemente. Noo si capisce a 
priori se si debba principiare dal portare 
le terre provenienti dal punto D in B, 
secondo B B', la linea B B' essendo pro- 
porsionale alla quantità da prendersi lo 
D, od in A, secondo A B,' e reciproca- 
mente per il punto C ; o finalmente se (ac- 
oia d'óopo prenderne simultaneamente ai 
due punti, ed effettuare l'interrimento se- 
condo A B o secondò B A. Ma cessa 
qualunque incerte&sa, dove facciasi girare 
il punto C intorno ad A B come a no- 
celb. Toma allora evidente che gli sterm- 
menti da prendersi in C saranno portati 
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sopra B B' e qiielK dì D sopra A B', poiché 
qoalunqoo oltra disposisione produrreb- 
be QQ ìDcrodaWnto : lo che è coDlrerio 
al principio stabiKto preeedenteoieote. 

Se nd ribatlersf ponto C cadesse 
neir interno dd triangolo D A B (6ga 
ra 34), il problema parrebbe suscettibile 
di parecdue solnaioni, perchè bwteTd>- 
be, per evitare Tincrociamento, di pren- 
dere (a partire dal punto E, determinato 
dall' ineontro di D C colla linea A B) 
due hmgheue £ F, E G la cui somma 
sarebbe egude alla quantità degli sterra- 
menti da prendersi in G. Ma è da osser 
Tarsi che onde perrenire al minimo della 
spesa, bisogna che i punti F e G, che se- 
parano gf interrimenti da prendersi in D 
da quelfi da prendersi in C, sieno tali 
che sìa Indifferente di rinterrìre Tuno col- 
le terre proyenienti da D, purché si 
colmi Taltro con quelle provenienti da C. 
Si deve dunque aver ^er condizione : 

C G — C F = D G — D F. (I) 

Per detem^nare il pnnto F, p. es.*, 
basterà ^ tradurre algebricamente que- 
sta eguaglianza, ma sarà molto più breve 
il procedere praticamente, mentre il cal- 
colo conduce a risultamenti troppo com- 
plicati. 

Supponiamo che la linea A B (figu- 
ra 55) debba essere rialzata colle terre 
provenienti dalla linea C D, che ha la 
■Mdesima lunghezza. Facendo girare il 
punto C e ribattendolo in Cf si vede su- 
bitoj che per evitare gV incrociamenti le 
terre, a partire da G verso D, o da C 
verso O, devono essere portate da B 
Terso A, e ciò fino al punto E, tal che 



^ (i) Applicando a queito problema le regole 
dirette che daouo le coodiuooi del minimum^ 
si trovano in falli quelle sopra eonnciate. 
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B E essendo eguale a G' F, la linea E F 
prolungata vada a passare pel punto D. 
A partire dal punto E, gP interrimenti 
saranno fotti colle terre provenienti ad 
un tempo da O F e da O D, che saranno 
prese, durante il corso del lavoro, pro- 
porzionalmente alla lunghezza di cadau- 
na di esse, vale a dire che se la linea O F 
ti trovasse rappresentata, a mò d^esem- 
pio, da 5, e la linea O D da 6, s'*impieghe- 
rebbero cinque carretti a sterrare la pri- 
ma, e sei per la seconda. È facile con- 
vincersi che qualunque altra disposizione 
produrrebbe necessariamente un incro- 
ciamento nelle vie di trasporto. 

Abbiamo ammesso precedentemente 
che il trasporto delle terre, a partire dal 
punto dove si prendono, fino a quello 
dove si depositano, possa farsi in linea 
retta, vale a dire che lo spazio compreso 
fra lo sterramento e V interrimento sia 
libero, e che le vie seguite da ogni por- 
zione possano essere battute a volontà; 
ma può arrivare talvolta che tutte le ter- 
re debbano passare per certi punti fissi, 
tali come dei ponti sopra un ruscello, o 
dei fori di porta in un muro di dnta, 
lo che introduce una nuova modificazio- 
ne nelle soluzioni che abbiamo date. 
Quand"* anche non si fosse tenuti a que- 
sta soggezione, e che lo spazio fosse in- 
teramente libero, non si potrebbero sem- 
pre effettuare i trasporti come abbiamo 
indicato precedentemente per istabilire 
di una maniera più semplice ì princìpii 
che devono guidare in questa operazio- 
ne. Nella pratica si è ordinariamente ob- 
bligati a preparare le strade da seguirsi 
cosi ddle carruole come dai carretti, sia 
stabilendo per le prime una lista tutta 
seguente di panconi, sia livellando il 
terreno per i secondi, e sarebbe troppo 
dipendioso il fare questo lavoro per tut- 
to lo spazio che separa gli sterramenti 
dagr interrimenti. 
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Un^ altra tottsideraaìoiie ancora impe- 
gna a segilir tempre la stessa strada, 
mentre questa acquista sempre più di 
consistenaa col firequente passaggio dei 
motabilìh 

La qaestioike che si pres^ita adesso è 
dmqoe di determinare quante viusse 
debbansi ptqparàre in ogni caso partico- 
lare^ e ia direaione da darsi loro. 

Ammeiliamo anki a tutto che Io spa- 
ftio fra lo sterramtato A B C D^ e V in- 
terrimento A' B' C D' sia interamente li- 
bero. 

Se, come avriène quasi sempre nel- 
la costruatone delle strade, questi due 
volumi sokio compresi in piani appros- 
siÉnativamente paralleli, si potrà liguar- 
dare la distanza dei centri di gravità G G^ 
come presso a poco eguale alla distanaa 
inedia dei trasporti, supponendo sempre 
che questi sieno fatti ài modo che ogni 
porzione di sterramento m, n ... vada 
direttamente in m' n . . ; ma dove si 
TOjglia profittare della strada {Mr^arata 
secondo B D', bisognerà che la parte m 
vada in B, poscia ritomi da D' in m' ^ e 
si vede quindi die la distansa media sarà 
aumentata. La comparazione del sovrap- 
più delia spesa che ne risulterà in con- 
fronto di una nuova strada, deciderà 
in ogni caso particolare se si debba con- 
tentarsi della direzione G G', o se tor- 
ni m^lio adottarne un^ altra per la por- 
zione m dello sterramento. Si ragionerà 
nella stessa guisa per un^ altra porzio- 
ne n, paragonandola a G G' ed a m m'^ 
e si perverrà cosi a decomporre la su- 
perficie intiera in un certo numerò di 
parti, le quali avranno cadauna per linea 
di percorrimento la linea che unirà il 
loro centro di gravità. A capo di ognu- 
na d* esse vi sarà una officina occupata 
dà parecchi operai. Se la linea fosse trop- 
po estesa in proporzione alla voluta at- 
tivila nel lavorO) la sì suddividerà in pa- 



recchie altre. Per dò che concerne i la- 
vori di terrapianamento delle strade, toma 
sempre utile il non btabiKre che una so- 
la via ; per la qual cosa non insisteremo 
d** avvantaggio intorno a questa questio- 
ne, che si riferisce più specialmente ai 
grandi lavori. 

Qualche volta le terre che devono ser- 
vire a frre le colmate A' B' G' D' ( figu- 
ra 56) sono prese al, di là di una certa 
linea A'' B^' in uno spazio indefinito. Al- 
lora si è obbligati a studiare come poter 
terminare lo sterramento dal lato op- 
posto. La soluzione generale è ancora 
assai complicata, ma vi si perviene di 
una maniera abbastanza approssimativa in 
pratica, conducendo dal centro di gra- 
vità G' una linea verso il punto il più 
vicino a C^' di A" B", e descrivendo dal 
punto C, un arco di circolo £ F D^ in 
modo che la superficie G'^ D £ F sia egua- 
le ad A' B' G' D\ Se, dopo questa opera- 
zione, scorgesi che torni più vantaggio- 
so k) stabilire parecchie strade annchè 
di far tutto passare per £' G', si attri- 
buisce, come abbiamo detto prima, al- 
le due superficie A' B' C' D , C" D £ F 
un certo numero di officine, e si trac- 
ciano la loro vie ; e dai punti, tali co- 
me H, dove quelle incontrano la li- 
nea A'' B'\ si descrivono dei nuovi archi 
di cerchio B" L, in maniera che le su- 
perficie I B" L sieno eguali alle super- 
ficie r B" K, ecc. 

Supponiamo frattanto che tutte le ter- 
re provenienti dallo sterramento A BCD 
debbano necessariamento passare per uno 
o parecchi punti fissi P P' (fig. 3 7). 

Se tM$e devono tutte passare per il 
punto P , è chiaro che la maniera di 
effettuare i trasporti torna del tutto 
indifferente. Bla dove sì possa dispor- 
re dei due punti P, P'' ve ne sarà una 
che darà una spesa minore di tutte le 
altre. 



Pobìmbo die b porikme ddlo tiem- 
menlo da te pastore per cadaun punto 
sia determinata a priori dalle circostan- 
ze locali ; allora si prìndpierà co! trac- 
ciare la canra cbe separa queste due pò- 
«aioni di modo che h spesa del traspor- 
to fino ai puofi P P*' sia nn minimum, 
Si tea lo stesso rispetto alla superficie 
d^ interrimcDlo, ed il problema sarà ri 
solfo (i). 

Se la poraione di sterramento da te 
passare per ogni punto non è determi- 1 
■ala in precedenaa, si dovrà cominciare 



SràiDa 65 

dalP indagare se non vi fosse più toma- 
conto neir effettuare tutti i trasporti per 
uno stesso punto. Al che si perverrà os- 
servando che se vi ha vantaggio nel pas- 
sare per i due punti , le curve di se- 
parazione nelle superficie di sterramento 
e d^ interrimento devono essere tali che 
sia indifferente, per trasportare un pun- 
to m della prima in un punto n della 
seconda, di passare per V uno o T altro 
di questi punti (fig. 58), vale a dire che 
si deve avere : 



P' m -|- P n =r P' m — P' M, P m' -J- P n = P'm -|- P «' ecc. 



Questa condizione sola condurrebbe 
a una infinità di soluzioni ; ma bisogna 
inolire che le due parti di sterramento e 
d^interrìmento, che separano i due bracci 
della curva, sieno respetli\'amente egua- 
li : lo che determina il problema. 

In questo caso, queste due curve se- 
parative appartengono ad una stessa iper- 
bob, die si detenninerà del pari in via 
pratica. 

Se i punU P P sono punti collocati so- 
pra un mscello, ovvero aperture prati- 
cate in un ridnto, tea d^ uopo esaminare 
se non tornasse più il conto di stabilirne 
un nuovo in una direzione più teore- 
vde, piuttosto che servirsi di quelli esi- 
stenti. 

Se non esistesse alcun punto sul ru- 
scello, si potrebbe domandarsi qual fos- 
se H posto ed il numero di quelli da 
stabilire ; ed in questo caso si riguarde- 
rebbe lo spazio che separa Tinterrimento 
dallo sterramento come intieramente li' 
bero, e si procederebbe, come abbiamo 



(i) É da nolarsì che queste «lue curve appar- 
temooo a due iperbole general odcìd te diverse, 
aaa aventi aemprc i loro fòchi in P F*. 

Suppl.Di%. Tecn. T. XXXFIIL 



indicato innanzi, facendo entrare nelle 
spese della costruzione di ogni strada 
quelle occasionate da questa circostanza 
particolare : lo che ne diminuirebbe ne- 
cessariamente il numero. 

La teoria dei trasporti ammette dei 
calcoli analitici assai complicati, che non 
possono trovar posto in un trattato ele- 
mentare siccome il nostra; per cui repu- 
tiamo essere entrati a sufficienza nella 
materia per richiamare T attenzione in- 
tomo alla maniera con cui devonsi in 
generale effettuare questi lavori per non 
te delle spese inutili. 

Del trasporto verticale. 

Fino a qui abbiamo supposto che i 
trasporti si facciano orizzontalmente ; ma 
avviene talora che bisogna effettuarli di 
basso in alto, e si capisce che il loro 
prezzo allora dev^essere aumentato. L^u- 
so in queste circostanze insegna di dare 
alle strade, che devono esser percorse 
dagli sterramenti, la inclinazione di cir- 
ca i/ia ovvero di o'",o8o per metro j 
qualche volta anche di i/8, ovvero di 
o,ia5 per metro. Adotteremo la priaui 
nei nostri calcoli, avvertendo che coloro 

9 
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che preferiscono la seconda non dovran- 
no che far subire alcune leggere modi- 
ficazioni alle nostre formule. 

Pagasi ordinariamente per un viaggio 
di ao'" sulle rampe lo stesso prezzo come 
per uno di So'^, sopra una strada oriz- 
zontale. 

Percorrendo una distanza orizzontale 
di ao*" sopra una rampa di i/ia per 
metro, si s^ innalza di ^ = i' 
può dunque decomporre il prezzo totale 
determinato per questo trasporto in due 
parti : prima quella che rappresentereb- 
be il prezzo ordinario del viaggio oriz- 
zontale di ao'" pn secondo luogo, quel- 
la relativa alla elevazione verticale di 

Rappresentando con p il prezzo del 
trasporto orizzontale di So'^ di lunghez- 
za, qnello pagato per ao'^ orizzontali 
sarà evidentemente ~ ^ zn ^ p, e re- 
sterà } p per r elevazione verticale di 
1,667. ^^ ^^^ risulta che una eleva- 
zione verticale eguale a So,"" seguen- 
do delle rampe di i/i a per metro , 
costerà 



3o 



1,667 5 



pZZO p. 



Di maniera che la pratica indica che 
r elevazione verticale, considerata isola- 
tamente, costa sei volte tanto del tra- 
sporto orizzontale. 

Allorché adunque gli sterramenti e 
gì interrimenti si compensano, sopra una 
rampa di x/x a si pagherà come il solito 
il viaggio per la distanza orizzontale che 
li separa , stabilendo per V elevazione 
verticale il sestuplo del prezzo che si 
sborserebbe per una eguale distanza o- 
rizzontale. 

È da osservarsi tuttavia che ciò che 
abbiamo detto suppone che le rampe, 
mercè alle quali si s^iunalza, si dirigano 
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in linea retta verso gV interrimenti, ov- 
veramente servano a percorrere la di- 
stanza orizzontale che li separa dagli 
sterramenti. Se, per esempio, non si 
avesse che da innalzare verticalmente de- 
gli sterramenti, e che lo si facesse per via 
di rampe di x/i a, allora egli è evidente 
che dappoiché si paga p per un ricam- 
bio di ao"", che non dà che una ele- 
66 j. Si razione di metri 1,667, bisognerebbe 
pagare 

diciotto volte la stessa somma per un'*al- 
tezza di So"", ovvero (per ridur tutto al 
prezzo del cammino orizzontale) biso- 
gnerebbe numerare diciotto volte la di- 
stanza verticale per valutare la spesa, 
mercè il solo prezzo del trasporto oriz- 
zontale. 

Dietro a questa distinzione sarà facile 
stabilire il prezzo del trasporto in tutti 
i casi possibili, o piuttosto la distanza per 
la quale si deve moltiplicare il prezzo 
dato dal viaggio orizzontale ; impercioc- 
ché è questa quella che varierà e che 
introdurrà nelle formule la circostanza 
di elevazione verticale, e non il prezzo, 
che sarà sempre quello del viaggio oriz- 
zontale. 

Supponiamo che si tratti (figura Sg) 
di trasportare il punto d al punto R. 
Sia H la differenza del livello di que- 
sti due punti, D la distanza orizzontale 
che li separa. 

Dove si abbia : 



, H 

..o -5- = ./", 

la linea d R avrà precisamente V inclina- 
zione adottata per le rampe, e rappre- 
senterà la strada da seguirsi ; il prezzo 
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del trasporto sari dunqae, metlekido per 
D il suo valore tu 1 3 H : 



D H p 

jc=: — p-J 6p=i8H — 



5o' 



3o 



5o 



ÌP 

1 — rappresenta il prezzo del Tiaggio 

•\3o 

di un metro, conscguentemente x8 H 
esprime la distanza per la quale biso- 
gna moltiplicare questo prezzo, in que- 
sta prima ipotesi. ) 



1.^ — > i/ia, 
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in questo caso, la linea eT avrà una in- 
clinazione più forte di quella adottata, e 
con una rampa di i/i a, non si potrà 
innalzarsi percorrenao nello stesso tem- 
po la distanza orizzontale D", che in R'; 
da questo punto a R il cammino oriz- 
zontale, proveniente dagli sviluppi cui si 
sarà obbligati ricorrere, si troverà per- 
duto, e per conseguenza il prezzo sarà : 



D ' . R O ^ . R R' 

00 5o 00 



nfa noi abbiamo : 



R = — D";R R' =H— D', 
la la 



X dÌTent» dunque : 



' = -5r'' + 



I» 



So 



H — 



la 



D' 



6f + 

% 



io 



i8p=: iSH. -^ 
So. 



5» JL>_L_ 



in quesf ultima ipotesi, V inclinazione di 
V R sarà più debole di quella adottata, 
e sì potrà percorrere isubito una certa 



lunghezza orizzontale d d, poscia mon- 
tare seguendo la rampa ci R, ed il prez- 
zo diventerà : 



90 00 ao do 

D' — la H , „ „ ì> 

— ■ p + i8 n '^ 



So 



6 p 



So 



So 



Uassamendo, se noi chiémiamo ge-ltale e verticale, 2 ed i la larghetta del 
finalmente D ed tf le dutapae 'orìssoii-|ricainbio in piano e sidle rampe, I la 
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. ,. ' . Paik: putsso «u TBjjpomf i. 

-.. ., .1.':.'. -•. .'.".■ .T • ■■ .;. ■. v..'. 
ÀbbiàMO' Tedkito, da quanto preoed», 
come debbasi valutare . la dbtanaa. degli 
steapramenli e degP iiitéiirliiieiili,"im fitti 
i casi • possibili. Per letter conto delle 
difierenEe -di livellò, abbiamo aumentato 
la distanza orizzontale di una certa- cpifian» 
tità ; ci resta adunque a conoscere il 
prezzo del trasporto . orizzontale tanto 
colle carriuole, come colle vetture.- iSio- 
come la distania enba- evidèntemente 
nella sua composizione, la si determine- 
rà, iniigni circostBQia, seooikdo.i tinaanri: 
procedenti^.- : .. 

PrevikO dei traspòrto con earriuole. 

■ ■■■.■"■ I .■■.■. . I . ■ 

Per istabilira. questo pretto, supponia>- 
mo che T^operaio che conduce la carrinola 
la trovi sempre piena quando ariiva al 
sito del lavoro, e eh' egli b conduca im- 
mediatamente al ricambio^ dove un altro 
operato arriva, nello stesso tempo di lui, 
con una carriuola vuota, ch'eglino si scam- 
biano. Se i ricambii sono bene combina- 
ti, la cosa succederà come abbiamo detto;, 
e quand* anche in alcuni luoghi le abitu- 
dini fossero diverse, vale a dire che si 
lasciasse al primo operaio la cura dì cari- 
care la sua carriuola, non si deve per 
questo niòdificare le formule. Tocca ar 
gP imprenditori il modi6eare gli :dsì che 
tornano a puro scapito, e non all' ammi- 
nistrazione di cooformarvisi, e ciò che è 
più a dar loro una specie di approvazióoe 
tenendone conto. 

Cosi i prezzi che noi andiamo a sta- 
biBre devono comprendere il oosto. del 
trasporto iptooprìmnente detto y e. qti^ 
del tempo penduto pw lo scambio delle 
carrUiuWe loro scarieo al princìpio e. illa 
fine del rìcaliibiow r, .- , . . 

Risulla da diverse esperienta cIm OH 
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operaio, di forza ooledia,. può trasportare 
colla carriuola un peso di i,o45,ooo 
chilogrammi ad un metro di distanta, la- 
vorando da 8 a IO ore per giorno; ma, 
in causa del tempo perduto, ridurremo 
questo peso di circa i/5^, e prenderemo 
iflanmero rotondo 8oò,ooo chilogrammi, 
che; contrassegneremo colla lettera K. ->« 
. Ciò posto, sia p il prezzo della gior- 
nata di un carruolaote, D la distanza 
ch'^esso percorre; ne verrà da ciò che 
il trasporto dì un chilogrammo ad un 
metro di distaoaa costerà : 



p 


■ i ■■'.'■ 'i:. ., K. 


ed aUa dUUnsa D, 


/?D 



Contrassegnando con P il peso del metro 
cubo dei materiali trasportati, la formula 
più generale che darà il prezzo per un 
metro cubo sarà : 



(0 



p 



Ponendo per K il valore sopraddetto ; 
supponendo di più che il metro cubo di 
terra pesi mediamente i,6oo chilogram- 
mi, si avrà, per determinare il prezzo x, 
in pratica : 

a p D 



.i,ooo 



Presso del trasporto colla veltunu 

Pommo per II tras^rto colla vetta* 
ra^ la stèèsof ipolfcsi come pel trasporto 
colle carri uole, vale a dire ammetteremo 
che quando una carretta giunge al sito 
del JatoK) ne. ritrovi un'altra di eolma^ 
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e che non oceom fuorché . staccare i 
cairalU dÀ quella che arrifa per attaccar* 
lì a quella che »laTa in aspetto. Questo 
metodo non è aneora introdotto da per 
tatto. GeneralmeDte^ il carrettiere aspet- 
ta che la sua carretta sia colma per ri- 
pigliare il suo viaggio; allora il tempo 
eh* esso perde, in una a quello dei suoi 
caralli, dipende dal Numero dei caricato- 
ri; ma qaólunqne ne. sia il numero, limi- 
tato dalla condtxiooe che i braccianti non 
s* imbaraiaino, il tempo perduto è quasi 
sempre maggiore, secondo .questo ulti- 
mo metodo, di quello che per l'attacco e 
distacco dei cafalli. Dove si voglia rag- 
giungere il prezzo minimo, bisogna sup- 
porre i metodi più economici; impercioc- 
ché in tal modo gì' imprenditori saranno 
fonati ad adottarlo, e si perverrà a com- 
piere il lavoro con meno spesa, ed eco- 
nomizzando il tempo. 

I prezzi chestabiliremo non compren- 
deranno in conseguenza che la spesa del 
Viaggio propriamente detto, e quella del 
lo acarico, del distacco e del riattacco 
dei eavalli, dovendosi sempre calcolare il 
carico separatamente. 

In difetto di sperimenti diretti intorno 
•i trasporti colla vettura, noi non per- 
▼erremq alla formula che ne stabilisce il 
prezzo per la stessa via che abbiamo se» 
goito nel caso delle carriuole. Risolvere- 
mo quindi la questione direttamente. 

Distingueremo eolla lettere : 

I : il tempo del distacco^ riattacco e 
dello scarico; questo tempo viene espres* 
•o in frazione decimale della giornata, 
che prendiamo per unità ; 

T : il tempo che un cavallo impiega 
nel percorrere un metro ; 

g : il peso utile che può trascinare 
nn cavallo colla carretta ; 

D : la distanza da percorrersi in ogni 
viaggio per Tandata e ritorno, la quale sa« 
rèa D. 
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Il tempo totale di un viaggio sarà dun- 
que rappresentato da : 

1+ a DT, 

ed il numero dei viaggi fatto in un gior- 
no, che noi prendiamo per unità sarà : 



f 4. a D T 



ip conseguenza^ il peso trasportato da un 



cavallo, durante 
eguale a 



tutte la giornata, sarà 



£ -f a D T. 



Distinguiamo con : 

C il prezzo della giornata d^un cavallo, 
Y il prezzo della giornata d'un vetturale ; 

la spesa totale del trasporto del peso 



I -f :a D T 



sarà dunque: 



V, 



e per avere il prezzo del trasporto del- 
r unità del peso, o di un chilogrammo, 
noi non abbiamo che a dividere queste 
spese per il numero totale dei chilogram- 
mi trasportati. Designando questo prez- 
zo con j?, abbiamo : 



(a) 



_(CV)(< + 2DT) 



7 a Staadb 

Se it IrasportQ $ì efieUua eoo feilore 
a due cavalli, ai oUerrà il preiao. allo 
stesso modo ^'desigoaoda per i il tempo 
del distacco, riattacco • acarico ; per tf 
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il peso trasportato da ogni cavallo ; per 
T il tempo del percorrimeoto di oo me^ 
tfo con due cavalli : 



(a C -J- V) (< 4- a D T) 



per tre eavallì, si avrebbe del pari : 



— (SC + V) (/-t>aDT) 
3 y 



e fioalmeote, per un numero di cavalli 
espresso da u^ oon vi sarebbe che da ia- 
trodurre qaesto nomerò nelle formule 
sopraindicate. 

Abbiamo supposto precedentemente 
che le quantità iT e q variino col nu- 



di C + V )( I + a D T) 

X = ■ ■ 

n if 

valore che sarebbe tanto più piccolo, 
quanto il numero dei cavalli fosse mag- 
giore. Questo risultameoto deve sorpren- 
dere, qualora si vede il vettnraf^io in 
paese di pianuta (ed il nostro calcolo ap- 
plicasi ad un trasporto oriziuMitale ) tor- 
nare più vantaggioso con un cavallo che 
con doe, ecc. Ma ciò tiene a questo: che 
le quantità I e y variano come abbiamo 
ansi a tutto supposto, col numero dei 
cavalli. 

L^espericnia dimostra in fiitti : i .^ Che 
occorre più di tempo pel distacco e riat- 
tacco di due cavalli che d^ono, perchè 
i loro movimenti non sono coordinati ^ 
a.* Che un cavallo solo trascina propor 
xìooatamenta assai più di due o tre at- 



mero dei cavalli attaccati^ ma se ammet* 
tiamo die quelle restino costanti, l' e- 
spressione generale del presso di tra- 
sporto di un chilogranmio alla distan- 
ta O sarebbe : 



(c+-^)« + aDT) 



laccati ad una slessa vettura; 3.^ Che un 
cavallo corre più sollecito quandp è solo 
di quando partecipa ad una muta nu- 



Noi possiamo sobito applicare qneste 
formule ai trasporti effettuati sulle grandi 
strade a distante considerevoli ; allora il 
tempo dello slacco, riattacco, ecc., deve 
affitto negligersi, e la formula generale 
diventa : 

^ („ C -f V) a D T 
"*" n y 

nella quale si metteranno per T e y i va* 
lori relativi al numero dei cavalli. 
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i.^ Nd caio di «o tolocaTallo, ti può fupporres 
T = o^oooaS; q = i4oo chilog. Sia, d'altronde, C rz S^So^ ▼ ::r: t,So; 



=: 0,000178 D. 



il prexao di trasporto ptir mille chilogrammi 

5 X ò,oooo5 D X 1000 
1400 

a.^ Per due catalli ai può sopporre : 
J 
T o,ooooa8; g = iioo chilog. ; C = 5,5o ; V — i^So 

lo atesao preaao sai^: 

8^5o X o,oooo56 D X 1000 

M =r _ rr: o^oooaio D. 

34^00 

Lo che fo Tedere che il vettureggio con 
on GSTallOy in pianura, è pia yantaggioso 
di quello a due cavalli : fatto asserito e 
constatato da parecchi condottieri dì vet- 
ture. Abbiamo indicato altrove le cau- 
se che si oppongono a ciò che il commer- 
cio possa sempre adottare il primo siste- 
ma. Applichiamo iratlanto queste formule 
ai trasporti di materiali a piccole distan- 
My come avviene nella costruzione delle 
strade. La formula generale è : 

i.^ Trasporto a un cavallo: 

ÌPer lo scarico 3' à 
Pel dislacco e riattacco 3' > 8 minuti. 
Tempo sprecato. ... « a 7 

a.^ Trasporto a due cavalli : 

i Per Io scarico 4' ì 

/ Pel distacco e riattacco 5' t 1 1 mimiti^ 

I Tempo perduto al 

Stappi Di%. Tecn. T. XXXFIII. io 



(3) ,^(3C + Y)(. + aDT) 



Sì hanno pochi dati intorno al tempo 
del distacco, riattacco e scarico ;.ciò non 
di meno si può ammettere provvisoria- 
mente che il tempo perduto si componga 
come segue : 
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8.^ Tmporto a tre camiti: 

ÌPer lo tcarico .«.,...,.. 5* ^ 

Pel distacco e riattacco 8' > i6 mioatì. 

Tempo perdalo • . 3 | 



Per avere dei nomeri rotondi, nella 
quantità sopraindicata, ti è nn poco esa- 
gerato, laonde bisogna considerarli come 



un limite massimo. Altre esperiense fatte 
più accnratamente daranno rìsultamenti 
più pìccoli. 



Per la telocità nel viaggio si potrà prendere : 



1." 


A 


uo 


carallo 


a» 


A 


da< 


caTallì 


5." 


A 


Uè 


cavalli 



Finalmente, rispetto al carico, non si 
deve calcolare per un cavallo trascinante 
nna carretta sopra una strada di terra 
più di jjo chilogrammi, avvertendo che 
qoesto carico sarebbe anche troppo gra- 
ve sopra le rampe, ma che abbiamo te- 



T = o,oooo25 ; 
J 

T ZZZ 0,000038 ; 
T = o,oooo3o . 

nuto conto di questa circostanza nel va- 
lutare la distanza, e che queste formule 
non SODO relative che al trasporto in pia- 
nura. Il carico per due cavalli sarà di 
600 chilogrammi per cadauuo^ e per tre 
di circa 55o. Riassumendo : 



1.^ Per nn cavallo 

a.* Per due cavalli a 

S.*" Per tre cavalli 5 



770 chilog. z=z 770 ; 
X 6G0 w nz laoo j 
X 55o »f = i65o ; 



Introducendo questi dati nelle formole, il prezto del trasporto 



diverrà : 



I .^ A un cavallo : 
a.^ A due cavalli : 
3.* A tre cavalli : 



5 (0,01 35 X o,ooo5 D), 
770 
8,5o (0,01 85 X o.oQo56 D) 
1200 

la (0,0167 -f- 0,0006 D). 



i55o 



Paragonando queste formule tra 1oro,!mni vantaggioso adoperare più ili un ca- 
si vede che per i trasporti in pianura,! vallo. Le curidiiioni che dovrebbero far- 
anche sulK strade di terra, non sarebbe Ine ammettere due, o tre, sarebbero le 



flesse dì quelle che abbiamo già indicato 
pel Yettaraggio ordinarìo. Tale a dire che 
ciò avrebbe luogo nel caso in cui vi fos- 
sero delle forti rampe da montare, o dei 
passaggi difBcili io alconi punii. 

Tale conclusione non risulta del resto 
che dalla legge che abbiamo ammessa sul 
decrescimento dello sforso ' esercitato dai 
cavalli, e della loro velocità, a misura 
che se ne aumenta il numero. Questa 
legge non è tuttavia appoggiata sopra spe- 
rimenti precisi, e dove se ne adottasse 
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una differente, si potrebbe trovare mag- 
gior vantaggio neU* adoperare la y et tu- 
ra a un cavallo fino ad una certa distanza 
soltanto, al dì là di quella prendendone 
due, e poscia tre. 

Per la qual cosa, supponendo che il 
carico utile medio resti cokUiDte, come la 
velocità, e che il primo ^ia eguale a 700 
rhilugr. e la seconda a 53,ooo'" per 
giorno, si troverà che i prexzi sono dati 
dalle formole seguenti: 



5 ( Q,oi33 -4" 0,00006 D ) 



a." 



3.^ 





700 




8,5o( 


o,oi83 -f- 0,00006 D) 




i4oo 




13 


(0,0267 + 0, 


00006 D ) 



Dal che si concluderebbe che non si 
deve adoperare la vettura ad un cavallo 
che fino a aSo*", e quella a due cavalli 
fino a 1900"". L* estrema dilTerenza di 
questi risullamenti fa vedere come sareb- 
be importante V avere degli sperimenti 
precisi. ' 

Metteremo la fnrmola che abbiamo in- 
dicata sotto una forma più comoda per 
la pratica. 

Il prezzo di trasporto di un chilo 
grammo alla distanza D viene dato gene- 
ralmente da : 

or = (nC-f V)Ci-f aDT 
n q 

i]iiello d^un numero di chilogram.' espres- 
IO da P, sarà dunque: 

(nC+V) (l + aJ>T) 



È da osservarsi tuttavia che T,' che rap- 
presenta il tempo del percorrimento d^ un 



metro, è eguale a . 



nel distinguere 



jrzz P 



" ^ 



con L lo spazio totale che può percor- 
rere un cavallo nella giornata. Del pari /, 
che rappresenta il tempo perduto, può es- 
sere sostitoilo dallo spaz»o d percorso dai 
cavalli, se quelli camminano durante que-* 
sto tempo. Noi abbiamo in fatti : 



dT z=z t=' 



d 

17 



Sostituendo a queste quantità il loro va- 
lore, nella formola sottoindicata sì ottiene: 

4.» , = p («C4. Y)(J+aD) 
n q h. 
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Se, in laogo di conoscere i pi»! che 
pouono trafcìiMire i cavalli, te ae cooo- 
sceisero i Tolomi, ti detennioerebbe il 
pretto di tratporto, otterrando che te 
nella forinola (4) P rappretenta il peso dì 
un metro cabo di materie da traspor- 



tarti, « 
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C tara il ▼olnine tn- 



tcinato da an nomerò n di cavalli; in 
consegueoza; 



^ _ »C4-V(^+aD) _ (nC+ V) (rf + a. D) 

P 

darà il preixo di tratporto d* on metro 1 so della giornata della veltara, compreto 
cobo, ovvero detignando con p il prex-|il coodnttore : 



1 .^ Per il tratporto dei pesi x == 

2 .^ Per il trasporto dei volami x 



P p(rf+aD) 

ng là 

_ I p (dC + ^D) 



Sottiioendo a J ed L i valori dedotti da quelli attribuiti precedeatemeote 
• «eT,tiha: 

n.^ Trasporto con no eavallo: 

^ P p(55o4-aD)_ 1 p(55o4-aD) 



(6) 



9 



4oooo 



4oooo 



2.^ Tratporto con dne cavalli : 



P p(65o-f 2 D) _ 


I 


p(65o4-aD) 


' aq 33700 


C 


50700 


5.^ Tratporto con tre cavalli : 






P ;f ( 880 + D ) _ 


I 


p(88o-(-a D) 


3^ 33ooo 


c 


35ooo 



Qoalora ti tottitaitcaao^ io qoette for- 
male P, p e ^ COI valori relativi ad ogni 
caso ptirticolare, si otterrà il prezzo richie- 
ato. Coti mettiamo per qtpi valori indi- 
cati precedantemeoiei etppponiamo inol* 



tre che si tratti di trasportare del hi terra 
vegetale forte, di cui uo metro cubo poò 
essere valutato a iSoo cbilogr», ti otter- 
raooo come formule di pratica : 
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Strami 



77 



1 P Ad no draUo or 

a.^ A dne ct^lli. ' x 

5* A tre caTtìli x 



0|i3 -*!- o,ooo49 D; 
o,a5 4* 0^00060 D; 
0,39 ^ 0,00066 D; 



Delle qaalì si calcolerà D, conforme a 
quanto abbialD<^detlo precedentemente. 



CoMPABAIfOim FBA IL TEASPOBTO COLLA 
TBmBA S QUELLO COLLA CABBIUOLA. 



Per le pìccole distanze, la forroola 
(n.^ 1) di i preui dì trasporto meno eie- 
Tati di quelli della formula (n.* 5) ; ma 
quest^ avvantaggio cessa ben presto qua- 
lora si aumenti D, vale a dir che il 1 ras- 
porto colla vettura deve essere preferito 



ovvero : 



da col deduciamo: D =1 60"^ circa. 
L* uso insegna tuttavia dì «dottore le 
carri uole G no a iSo'"; ma è a credersi 
che se T impiego della carretta fosse ben 
(lirelto tornerebbe avrantoggioso a di- 
slioze più corte. Bisogna quindi osservare 
che ciò non si riferisce che al trasporto in 



a quello colla carriuola, quando lo sì effet- 
tui a grandi distanze. Per sapere 6no a 
qoal punto si debba rigettare il primo 
ed abbracciare il secondo, bisogna osser- 
vare che mentre per dei piccoli valori di 
D la furmoia (n.^ i) dà dei risultamenti 
più piccoli della formola (5), ed al con- 
trario di più grandi pei più forti falori, 
vi ha necessariamente un valore di D pel 
quale questi risultamenti sono eguali, il 
quale verrà dato dalla proporzione se- 
guente, nella quale il secondo termino 
è la formola relativa ad un cavallo. 



K ? 


p'(rf4-aD) 
L 


i,5oXD 1 
800000 700 


5(530+ tiD) 
40,000 



pianura^ ma che se vi fossero delle rampe 
dove occorresse P uso della vettura a due 
o tre cavalli, si dovrebbe allora, per le 
considerazioni esposte precedentemente, 
paragonare la formola (o.* i) alle formo- 
lo applicate a due o tre cavalli. -— Nel 
primo caso, p. e., noi avremmo : 



i,5o D _ 1 8,5o (65o + a D) 
800000 laoo 35700 

da coi dednrremo: 

R =r 100, circa. 

Fioalneole il trasporto eolla carrìnola, paragonato a quello a tre cavalli dà : 

D m iSo circa. 
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L^ liso delle carriuole è qualche volta 
impottu dalla impossibili^ in cai si si tro- 
va di stabilire i trasporti colla vettura; ma 
quando si è io facoltà di scegliere e ehe 
gli sterramenti devoQt> essere ìoniiltati ad 
una certa alteiia, bisogna, per paragona- 



i,5o(D _ — 4- i8H) 
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re le formole come abbiamo fatto, am- 
mettere Il valore D, come noi lo abbia- 
mo calcolato. 

Cosi paragonando il trasporto colle 
carriuole con quello ad un cavallo, si ot- 
terrà : 



, 5 |53oH-a(D — y +-14 H)j 



400000 



dal che si deduce, facendo l ZZ. — 

13 

D = 60 — 7 H. 

£ ciò fa vedere che la distanza alla qua- 
le si deve cominciare i trasporti colla 
vettura, diminuisce a misura che V altee- 
sa alla quale si devono innalure gli ster- 
ramenti diventa piìi grande. 

Ricorderemo che non sì deve tener 

u 

conto deir insieme dei termini O 

I 

nella proporposione suddetta che allora 

H 

quando si abbia: D ^ — 



H 
Dove si avesse Dr=— =:i3H(Io 

I 

che corrisponderebbe al caso in cui la 
distanza orizsontale degli sterramenti od 
interrimenti fosse giustamente eguale allo 
sviluppo necessario per istnbilire delle 



rampe 



di 1. ) i 



il valore di D si ridur- 



rebbe a 40"": lo che prova che è a que- 
sto limite che i trasporti colU carriuola 
dovrebbero cessare. 



Tbasfobto col carbbttg. 

Chiamasi carretto un pìccolo carro a 
due ruote destinato ad esser condotto da 
uomini. Non si può generalmente valersi 
dì questo meizo di trasporto che nelle 
parti orizzontali o discendenti ; nelle 
rampe esso non ofifre alcun vantaggio in 
confronto delle carriuole. 

Si può calcolare che in piono tre uo- 
mini, tirando un carretto, possano tras- 
portare ad un metro di distanza, com- 
preso andata e ritorno, 5,4 ^0,000 chilo- 
grammi : ciò sarebbe dunque per un uo- 
mo solo 1,800,000 chilogrammi. Noi 
distingueremo questo numero colla lette- 
ra R', e la formola che darà il prezzo 
sarà: 

Paragonandola a quella relativa b1 tras- 
porto colle cnrriuolc^ se ne deduce che 
questo modo di tnispurto è il più van- 
.laggioso di tutti ; si dovr{i dunque adot- 
tarlo tutte le volte che lo si possa. 

Quando gli scavi sono molto pro- 
fondi, come nel caso di fondazioni pei 
ponti, e che le terre debbano esser depo- 
sta sulla via che conduce agli approdi^ si 
deve esaminare se non vi fosse un modo 
più economico d^ iaoalzarle, tranne che 
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col mesxo delle rampe. In tal caso, la di- 
tflanta D sarà tempre pia piccola di i a H; 
la spesa sarà dunque proporiionale, per 
uu metro cobo innaltato aA* altezza H, a 

P X t« H 



Sapponiamo che al di a opra dello sca- 
TO %ì stabiliica una rnota a piuoli| come 
quelle usate nelle petriere, mercè alle 
quali un uomo può innalzare aGo^ooo 
cbilogr. ad un metro di altezza per gior- 
no^ lo che corrisponde per T elevazione 

di un cbilogr.^ ad un metro a , 

s6oooo 

e quella d^ un numero di chilogrammi 



p^ 



espresso da P a 

360,000 

za H, la spesa sarà : 



^ ed air altea- 



pH 



960,000 



P; 



ma in quest^ ultimo caso bisogna aggiun- 
gere il prezzo del trasporto orizzontale 
finn agli approdi della strada alla distan- 
za D ; di maniera che la spesa totale di- 
verrà : 



P 



D P 



a6o,uoo 



Se questo prezzo, aumentato delta 
spesa dello stabilimenti* della strada e 
della mano d"* opera che questo esige, è 
minore del primo, si dovrà adottare Pul- 
timo sistema. In tali circostanze s' innal- 
zano qualche volta le terre gettandole 
culle pale a di0ereotì riprese so^ra alcu- 
ne banchine disposte a scaglioni che si 
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alabiliscono ordinariamente a a metri le 
une al di sopra delle altre. 

Fu talvolta usato, pegli scavi dei 
canali e dei bacini, un processo che con- 
siste nello stabilire sulle scarpe del baci- 
no o canale, e perpendicolarmente alla 
loro base, alcune rampe a panconi larghe' 
circa 18 a ao*". Alla sommità di ogni 
rampa sonovi delle puleggie sopra le 
quali accavalcasi una med^sima fune le 
cui due estremità discendono seguendo 
le rampe. A queste si attaccauo delle car* 
mole, delle quali Tuoa, che è piena, 
monta, mentre V altra ch^ è vuota di- 
scende. Un carello dà il movimento alter- 
nativo a queste corde. 

Questo mezzo sembra vantaggioso quan- 
do r altezza degfi interrimenti oltrepassa 
ì 6 o y metri. 

La scelta dei mezzi da adoperarsi pel 
movimento delle terre è qualche volta di 
molta importanza. Mediante la conoscen- 
za degli efletti utili che possono produrre 
gli uomini o ì cavalli, operando sopra 
difiereoli macchine, si potrà sempre de- 
terminarsi pel più vantaggioso. A que- 
8t'u<>po noi daremo in seguito un qua- 
dro indicante le quantità di lavoro che 
pnssono fornire mediamente gli uomini e 
gii animali, in dìfierenti circostanze. 

Per far ben comprendere l' uso delle 
formole che abbiamo date^ le appliche- 
remo alla valutazione delle spese di traa- 
porto dello sterramento, fatto colle car- 
riuole, di un bacino A B C D (Gg. 4^) ^^ 
cui terre dovevano esser portate metà 
per parte sui due argini dello scavo, in 
modo d:i formare due cavalieri separati^ 
nei lubhri estremi da un tratto orizzon- 
tale D E. 

Sarà sudiciente il calcolale la distanza 
del Irasportti di ogni parte di sterramen- 
to. Una volta questa conosciuta non re- 
sterà |HÙ che dd ioirodurla nelle formolo 
che stabiliscono il prezzo. 
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Conducasi aosi a tutto pel punto D 
una retta D I, colla incKnaiione di i/i a ; 
tutto il solido D I K che si troverà ai di 
sopra di essa, potrà essera innaluto al- 
l' altesia della parte oritxontale D E 
per via di rampe di una inclinasione 
minore di i/ia. Supponiamolo eoncen- 
trato nel suo centro di gravità G ; al- 
lora il problema si ridurrà ad innalzare 
ed a trasportare questo cubo da G in D. 
Sia D la distania oritzontalei D IH, H la 
distanza del livello G M; la distanza del 
trasporto di queste prime parti da met- 
tersi nelle formolo sari : 



D— — -|-i8H = D-|-6H. 

Bagionaodo allo stesso modo per la 
parte inferiore, e designando con D' ed 
H' le quantità corrispondenti a O ed H, 

n 

egli è evidente che — D*— è negativo, e 

che questo termine deve omettersi; la 
distanza da introdursi nelle formule sarà 
dunque: 

i8 h; 

Si aggiungerà a cadauno di questi va- 
lori la parte orizzontale D E ; si opererà 
egualmente rispetto al cavaliere E F G K. 

Se la sua forma è taje che la linea 
E L, inclinata al dodicesimo, determini 
una sezione più grande di D I K, si com- 
pirà il triangolo E L R cogli sterramenti 
presi al di sotto di D I K. 

Della fozma dei cavalibei. 

Quando si devono ribracciare le terre, 
si dà ordinai iamente ai navalieri le for- 
me d* un trapezio E F G K (6g. 4o) 
i cui Iati E F, G K sono inclinati in ra- 
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gione di 5 di base per dna di altezza. Se 
avviene che si possa estendersi indeGni- 
lamento secondo la linea E K, senta 
nuocere air agricoltura, può tornare van- 
taggioso, sotto il rapporto delle spese dei 
trasporti^ d^ allungare P interrimento dan* 
dogli un^ altezza minore, in maniera che 
la superGcie della sezione E F G K resti 
sempre la stessa. Fra tutte le forme che 
si può adottare, comprendevi che ve n*ha 
una più avvantaggìosa di tutte le altre. 
L' analisi indica che onde pervenire al 
minimum delle spese, devesi prendere le 
base eguale a tS volte circa P altezza del 
trapezio, i lati laterali conservando sem- 
pre la loro inclinazione. 

Laddove si adottassero inclinazioni dif- 
ferenti pei lati del trapezio e per le ram- 
pe, ed un' altra formola di trasporto, per 
esempio : ^ 

H 
D — _ + m H, 
I ^ 

allora designando con a e 6 la base e Tal- 
tezza del trapezio, e con n il rapporto 
doir iuclinazione dei Iati laterali, si do- 
vrebbe avere, onde pervenire al mùi<- 
mum della spesa : 



=.i/ 



m (i -f ni) 



formula che fa vedere che nel caso di 
trasporto con vettura, pel quale m è più 
piccolo che colle carriuole, la dilTerenza 
della base alPaltezsa dovrà esser minore. 

Degli Stekbameiiti. 

Gli sterramenti si fanno per lo più a 
giornata, od a compito. In tutti i casi, è 
necessario, per valutarne la spesa, con- 
siderare la natura dei terreni ed i mezzi 
di esecuzione. 
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S^bvie, rispetto alla natura dei ter- 
reni, abbiamo già fotti precorrere alcu- 
ni cenni neirarttcolo SoAfiaLiASTE, alla 
pag. 190, ciò uuila di meno, trovando 
qualche differenza tra li classificazione 
p«r noi data e quella del aig. Gayffier, 
da cui rioanamo qoesti ragguagli, ri- 
peteremo «desto la dbtinta medesima del 
nuovo autore, oome quella sopra la qua- 
le e^Vkjk basa per determinare i valori 
onitarìi. 

Qnalitè delle terre : 

I.' Torba o loto, 

9/ Terra paludosa, e terra ordinaria, 

3/ Terra friabile molto leggera, 

4<* Sabbia fluida o arena poco com- 
patta, 

5/ Terra firiabile ordinaria, 

6.* .^rena compatta, 

7/ Argilla, 

8.* Argilla plastica, 

9.* Marna, 

10/ Tufo ordinario mescolato di pie- 
tra arenaria, 

II.* Roccia. 

Rispetto air esecuzione, i terreni de- 
signati sotto i quattro primi numeri si 
rìmuoTono ordinariamente colla vanga, 
senza che sia necessario adoperare la 
zappa prima di caricarli nelle can*elte o 
nelle carriuole. Quelli indicati dai quattro 
nuflurì successivi devono essere rimossi 
col picco o la z'-ppa prima dì caricar- 
li , e presentano più o meno di dif- 
ficolti, secondo il loro grado di consi- 
stenza. Qualche volta occorre per ismuo- 
rerli minarli al di sotto, e si fonno cadere 
in massa, mercè a cunei picchiati supe- 
rionnente; ma questo processo non ha luo- 
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go che pegli sterramenti che hanno una 
certa altezza. Nei lavori del genio mili- 
tare, indicasi la difficoltà di estrar queste 
terre chiamandole terre da un uomo e 
me%%Oy da due) da tre, secondo abbiso- 
gnano tre uomini allo scavo per fornir 
materia a due portatori, due, o tré per 
fornirne a uno solo. Finahnente, quelli 
distinti coi numeri 9, io, 11 domanda- 
no qualche volta dei mezzi più potenti 
ancora del piccone per essere distaccali, 
per cui si adoperano i cunei, per cavarli 
a pezzi più o naeno grossi. Quando la 
roccia è durissima, e ch'^essa costituisce 
realmente una pietra compatta, come il 
granito, il marmo, la calcaria, ecc., nep- 
pur questo mezzo giova, e si è obbligati 
ad usare la mina, facendo prima dei fori 
di circa met. i,5o di profondità, che si 
riempiono di polvere e la cui esplosione 
fo distaccare le parti della massa. 

I fori della mina si praticano mediante 
un ferro appuntito, sopra cui si picchia 
con una mazza. 

Si hanno molti sperimenti intomo al 
prezzo deNo scavo dei terreni di natura 
diversa, aventi per iscopo di far cono- 
scere il tempo impiegato dagli operai 
nello scavare, caricare, slanciare, ecc.^ 
un metro cubo di sterramento, ma tali 
risultameuti devono variare in molte cir- 
costanze, in ragione dei luoghi, della 
forza e deir ardore degli operai, ragione 
per cui ne abbiamo inserito parecchi nel- 
le tabelle che seguono. — Per via di 
queste tabelle sarà sempre facile lo sta- 
bilire i i-alori unitarii onde appaltare i la- 
vori agP impreuditorì ; avvertendo che è 
di costume f aggiungere un ventesimo 
dei prezzo dello scavo per le spese degli 
utensili, ed un altro decimo pel prezzo 
totale, a benefizio delP imprenditore. 
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TABELLA del tempo impiegato per eseguire differenti invort, secondo 
l' esperien%e di diversi autori, 

NB, l^ giornata lavoratÌTa è considerata di io ore, e ti è preso Torà per iiniU di 
eonfronto, fuddi?isaiii centesinie parti. 
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SeaTo di un metta onbo di 
terre comime mista . . 

Id. id. di torba , o di 
loto 

Id. !d. di sabbia o a* 
rena sciolta 

Id. id. di terra fria- 
bile molto leggera . . . 

Id, id. di terra fria- 
bile ordinaria . . . 

Id. id. di arena oom< 
patta 

Id. id. di aiigilla , e 
d* argilla plastica . . 

Id. id. di marna • 

Id. id. di tufo ordi- 
nario 

Id. id. di Info misto 
a pietre 

Id. id. di turo petri- 
ficaio . \ 

Id. id. di tufo are- 
noso . 

Id. id. di roccia e- 
stratta colla mina . . . 

Sca^y compreso lo slancio 
od il catico» 

Di un metro cubo di terra 
ordinaria slanciata a a.'" 
almeno, 4/" al più di lonta- 
nanza, o innalzata a i,*"6o 
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Di un metro cubo di terra 
forte ordinaria * * , , 

Id, terra dura 

commisla a pietrame ^ * 

Id. tufo ordina- 
rio . « 

Id. tufo durli- 
siiao 



Getto can la puh - 

Ti un metro cuba di ter 
ra comune mbta - . 

Ferra dura, pietrt, argilla 
plastica . * * , 

Ribraccio e ricarica nelle 
earriuale. 

Di un metro cubo di terra 
ordinaria , 

Id. terra dura, pietre, 
argilla plastica . 

Caricù nelle carrmùle> 

Di un matro cubo di terra 
vegetale. .... 

Id. Argilla^ terra dura 
pietra tufo , , . . 
Melma . . . 

Vras porto colle catriuoU 
a 30."" ' 

Di un metro cubo di terra 

comnne .... 
Terra petron, argilla pk- 

tUca 
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RlSULTAMEVTl OTTBITUTX 
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G«nt. 
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OsSBETir- 

xioiri 



rmcew § corteo m un 
earreiio, 

B BMStro di roccia ichì- 
■, estraiu colla mina . 
1. Terra ordinaria. 
Terra dora, pie- 
le, argilla plastica . 

Campianamento. 

1 netro cubo di terra 



id. di argilla pla- 
I, tofo e terra dura 

• ' id. di ghiaia . 
. id. di melma . 

MiUwa col pestello, 

a metro cubo di terra 
etale, e di argilla. . . 

• id. di terra dura 
Moniccia o forte . . 
. id. argilla plasti- 
e tufo .... 



pianarne nto delle sw- 
^tficie terrose^ al me^ 
9 quadrato. 

I Tegetale, terra tciol- 

labbia 

la, terra dura, pietro- 
tnfo 
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àtm mnoiTAKnm n Btraumi mono AtiA vaso o^onniA- 

NB. I f^e%%imftguenii comprendono io scaiH>y il carico ed altre spese 

accessorie. 
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Dura mescolata 





45 


0,16 id. 


»/7 




con i^ietra. « 


o 


47 


Diminuzione quando I-al- 
tezza dello sterramen- 


^ 


1 


• 






to è A^ai ^ande 


, 1 


1 


Ordinario. « . 
Mescolato di pie* 


. o 


6i 


Per a,*"©© di altezjiBt 


K 


Tufo j 


tre • . . . 


o 


69 


4,pp id. . 


1/5», 


> 


PetriBcqto.. . . 
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QUADRO degU effetti giornmlieri proJ&tti media 



NaVUEA BBL ULTOIO'B MODO lU AAIAI OBL MOTOmi 



4 
5 
6 

7 
S 

9 

IO 



II 
la 
x5 

«4 
i5 
i6 

»7 
i8 

»9 

30 
31 

aa 



Un uomo lavora col carico salla schiena , e tornando libero . . ^ . . 

id. viaggiando carico di un fardello sul dosso 

trasportando materiaU in una carriuola, e tornando vuoto in e 
id. d'altri 

id. tnnalsando pesi colla carriuola sopra rampe di o,o8 . . 

' id. innaltando uo carico sulla schiena 

id. innalzando pesi e sollevandoli con la mano 

id. tirando orizzontalmente di una maniera continua .... 

id. trasportando materiali in un carretto a due ruote, e tornando rw 

id. innalzando pesi col mezzo di una corda passata sopra una puleggì 

id. operando sopra una mota a caviglie o a tamburo .... 

I.* a livello detrasse 

3'^ Terso il basso delle ruote 

id. innalzando materiali, mediante un cilindro a manivella . 

id. tirando una slitta 

Un cavallo attaccato ad una carretta, camminando di passo, e sempre carico 

id. caricato sulla schiena in viaggio 

id. correndo forte. 

id. al passo ordinario 

id. attaccato, di trotto, e sempre carico 

id. trasportando fardelli sopra una carretta, e tornando vuoto . 

id. innalzando pesi con una carretta sopra rampe di o,o8 . 

id. tirandu sopra una ferrovia 

id. tirando un battello in un canale 

.j j . ( effetto totale .... 

.d. d. maneggio } ^^^^ ^^.,^ .... 



JfB. La forsa dell* uomo cueudu rsppratenlsta dal u." i, ^dU dell' atiuu, dei malo» dd 



iM^€Mrfl9'iii d^Honi generi di lavori. 
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TAVOLA di valuta%ione del peso del metro cubo di diverse 9oitàn%e. 



IVDICAZIOin »BLLB SOSTARSS 



Peso 
del metro cobo 



Terra vegetale Chilog.* 

Terra forte arenosa f» 

Terra friabile * . . i^ 

Argilla, e argilla plastica. >» 

Marna ». 

Terra o sabbia detta di Bruyere «/ 

Ìfìna e secca » 

fossile argillosa » 

di rÌTÌera umida 99 

Melma >/ 

Torba secca >/ 

Torba umida » 

Terrìccio >' 

' Grfaiaia e pietruzxe ^ . • • » 

Pietra calcarea franta, della natura della pietra lito- 
grafica M 

Calcarea jurassica acciaccata >' 

Ghiaia del Reno >» 

Rosticci, scorie di ferro >' 

Scorie vetrose w 

Pietra pomice. » 

Pietra molare porosa »» 

Travertino compatto *> 

Pietra da costruzione ....;.. v 

Id. da pavimenti » 

Granito » 

Schisto » 

Schisto e ardesia » 

Scorie vulcaniche f» 



taSo 

i4oo 

laoo a i5oo 

1700 

1600 

65o 

i4oo 

1750 

1800 

i65o 

i5o 

800 

85o 

1400 

iS5o 
i33o 

16 IO 

85o 

x45o 

700 

I35o 

aSoo 
aooo 
a4oo 
aSoo 
1800 
3700 
800 



Delle stbadb silcutb ed m hubatuba. 

Abbiamo abbastaoia parlato, in via ge- 
', della diaenitool dalla parti costi- 



toenti una strada; terremo adesso ad aia- 
minarle sotto al punto di vista dei rapporti 
da stabilirsi fra esse, a tenore delle circo- 



SmAitt 

Tre sono !• firnoe cbe pofttono darsi 

•d ma stnda. ILproSio traiversale può 

1.^ eoQCivo^ oonpotto «ii uoa sola 

eanra, o di dna lìnea rette (6g; ^i) ; 



a.^ piano, coasposlo di una sola linea 

oriisuotale od iacUnala; 5.^ eonvesso, 

eonpotto di due rette, o di uoa fola lioea 

eorve oootioue. Usati jparticularmente 

aaUe vie treterte delle^ittà e dei villaggi. 

Jk?TÌ • inoltre una 4*' f^'°>*« ^^^ ^ uoa 

delle precedeoli, la. quale 

in on rialto convesso accompa 

da marciapiedi a rampa verso il 

esteriore, eoo caoaleiti laterali. 

Tale dbpoaiaiooe fin per ìscopo di fare 

oaaetlere I fossi, e di allootanare le acque 

dalie case vicine. 

La prime disposizione fa raccomao 
dala dal sig. Tréstguei pei profili, in paese 
aBontuoso,in quanto che essa dispensa dal 
praticare un fosso dal lato della monta- 
gna. Essa offre inoltre più sicurezza ai 
viaggiatori, mentre permette di formare 
una banchina verso il precipizio, sebbene 
non teda esente da inconvenienti; perchè 
il firequente scolo delle acque distrug- 
ge r aderenza dei materiali e deteriora 
profondamente il terreno ; per la qual cosa 
non è opportuno adottarla che nelle stra- 
de selciate. 

La seconda presenterebbe presso a 
poco i medesimi inconvenienti della pri- 
mm, mi-ntre la parte di mezzo della stra- 
da essendo più frequentata delle laterali, 
acquisterebbe ben presto la forma con- 
cava: ciò non di meno la linea inclinata 
è qualche volta da preferirsi nei profili in 
montagna. 

La terza forma è evidentemente la 
più vantaggiosa di tutte, di modo cbe la 
è appunto quella che si adotta quasi 
sempre, perchè essa soddisfa meglio alla 
condisione essenziale, che è quella di asciu- 
gare fiicilmente e prontamente. La pen- 
danaa trasversale agevola lo scolo delle 
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acque pluviali nei Ibssati o sul terreni 
vicini, e la sua superficie resta perfetta- 
mente unita. 

Per combattere più fadlmeote V umi- 
dità fu immaginato di costruire delle 
strade la cui superficie superasse il ter-^ 
reno circostante, ma i materiali non es- 
sendo spalleggiati si sconeltono facilmen- 
te sotto fazione delle ruote, non poten- 
do mai legarsi in maniera da formare una 
massicciata compatta ; per la qual cosa fii 
d* uopo tornare alla forma indicata dalla 
fig. 4 a. 

DeW arcua%ìone, 

LVggetlo delParcoazione essendo quel- 
lo di facilitare lo scolo trasversale delle 
acque, questo effetto riuscirà tanto più 
pronto quanto quella sarà più forte ; ma 
esso vien limitato da un* altra considera- 
zione : che i cavalli provano molta dif- 
ficoltà nel camminare sopra on piano in- 
clinato, ragion per cui le vetture corrono 
sempre pel mezzo di una strada molto 
arcuata, e ne derivano quindi delle solca- 
ture. — Nel tempo delle brine, i veico- 
li a grande velocità sono anche esposti 
a rovesciarsi quando incontrano dei carri, 
i quali difficilmente abbandonano il mea- 
zo della strada eh' essi occupano sempre 
di fatto, se non di diritto. L* eccesso di 
arenazione torna dunque incomodo per il 
grosso roteggio, e pericoloso pei viag- 
giatori, nello stesso tempo eh* esse impe- 
disce che si usi delle strade uniforme- 
mente. 

Nelle vie selciate adottasi una pen- 
denza trasversale di a a 3 centimetri 
per metro pei marciapiedi. Per quelle ac- 
ciottolate una di 4 a 5. In quanto al ter- 
rapieno, onde evitare lo spigolo che for- 
merebbero nel mezzo due piani inclinati, 
lo si profila secondo un arco dì circolo, 
cui si dà per solito una freccia eguale al 
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<:io<|uanic«iDo della largbesta» Forse fa- 
reiilM! uppiirtuDu di adottare lo stesso 
profilo pt;r tutta la strada; ìonpercloechè 
risalta, dietro la prima disposisione, che 
ima vettura la quale sopra uo mari^ine^ p. 
et., di 5 metri ba una ruota sul labbro di 
eisoy si trova realinente sopra un piano 
inclinato a più di 5 centimetri per metro; 
mentre dietro la seconda disposizione eiisa 
Iroferebbesi, al contrario, sopra un piano 
eon una inoli nasione minore di 4 centi^ 
metri per metro, com^ è facile compren- 
dere dal tracciato punteggiato della figa 
ta 45 («)• 



LarghevM, 



/:.• 



Nulla abbiamo da aggiungere^' a quan- 
to dicemmo già intomo alla laàgbetza 
totale delle strade, e solo daremo alcuni 
tehiarìmenti rispetto alla largheaza del 
terrapieno cbe può tariare iodipendente- 
mente dalla strada stessa. 

Per rendere possibile il passaggio in- 
crociato di due vetture lulla medesima stra- 
da, è quasi necessario di darle la larghcraa 
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di 5 metri ; ma questa condixioiM non è la 
sola che iofluisea solla -determioaùone di 
tale dimeosione. -^ Faremo anal a tutto 
osservare che i carrettieri i quali eorrono 
liberameate aon mettendo mai ona delle 
ruote <sol labbro estremo della carre(fgia>> 
ta, lasciano almeno da ao a a5 ceatime<* 
tri di spaaio da ogni lato, che non sa- 
bisGono lo afregamento delle ruote che 
per ecceaiooe v. g., incontrandoti eoa 
un^ altra vettura. La parte fraqoeolata e 
compressa delle ruote fiduceti danqoe 
alla lorghessa totale L, diminuita di o^So. 
Sfa anche questa poò suddividerai ia pa^ 
recchie tone inegualmente usate. Sup- 
poniamo che la larghezza della strada 
delle carrette, misurata dalP intemo di «n 
quarto delle ruote alP esterno delf al- 
tro quarto sìa met. i,6u, e che la lar- 
ghezza totale del margine sia di nsetri 
3,70 ,' ia parte principalmente usata sa- 
rà di 5,70 — i o,5o zz 5,ao rappre- 
sentata da A! B* (fig. 44 n.*" 1). Ammet- 
tiamo inoltre che le ruote abbiano 0,90 
(li larghezza nei quarti, T estemo del- 
l' uno essendo collocato in A', V interno 



(1) Il profilo trasversile diana strada «Ven- 
ta 5 metri di margine è rappresentalo dalla 
ftg. 43. La via delle vetture è presso a poco 
di 1,70 ; di naanicra che V un« delle ruote 
trovandosi in A, V altra in B, V inclinasione 



B C 
della linea A B è eguale a per aver B C, 

1.70 

osserviamo an»i a tatto che se noi proponia- 
mo la freccia E F i: 0,10 abbiamo : 



dal che 



K» =« AF» -1- (R — EF)^= AF» + R» — 2EFÌt= t F» 



R s= Si*", 3o; 
di pi^^ocl triangolo OBG noi abbiamo: 



BG» = R»-^OG» s 3i3o* — ^a,5o— 1,70)* 

a BG SB 3i», a9 

il ponto B DOQ h dunque che di un centi me- 1 1,70 di larghgzza : lo eba di pia di Secoli- 
tro pie basso del punto E; cod da questo! metri ptr metro. 
pania al punì» A haaao¥i 9 eealimetri peri 



Mr altro tare in C, e la vettura occupe- 
wk la posìakHMwmfla da^, i) e potrà 



prendere succeAuvamenlie quella indicala 
da (2^2^) (&, 5) io namero agualo ad 



A* B'^-i6o A D — o,5o'— • i,5o 5,70 — o,5«» — 1,60 



0,10 



o,aQ 



= .8, 



ed in qsasto eato b parte iaterm^Mrìa 
di 5,90, dacompooondosi in dae zone 
fiattanieaia agnrii alla strada sari^ egual- 
mente oomomalaf od aUneoo potrà ei- 
Mrfo sopra tutti i punti. 

•Snppooiaaio tiHtavia che il norgioe 
abbia 5,&o di largheiaa totale, 4 B (6g. 
44 ^^ 3)* I^ parte iotermedia si decom- 
porre in Ire ione eguali alia strada, una 
vettura' potrà sobito occupare le posiato- 
ai indicate da (I, i) <a, 3) ... (8,8); 
nM peirveouta a quest^ ottima posizione 
<Sy 8) il n.^ I e scgoenti deHa zona intera 
HMdia, e quein della 5'. daranno altrettan- 
to posisioni nuove, il nomerò sarà dunque: 



5,3o — o,5o — i,6o 



o,ao 



= i6i 



ma In questo caso, si vede cbé la zona di 
D, sopporterà essa sola taoto sfrega* 
Ito quaoto le due estreme unite iosie- 
» mentre in tutte le posizioni possibili 
vettore essa contiene una ruota ; se 
w% ne fosse un più gnan numero, Talea 
dire se il margine fosse più largo, è facile 
ooanprendere che le zone estreme non 
sopporterebbero mai oltre la metà del 
<»rieo delle intermedie. 

Designando generalmente eoo L la 
larghezza della strada, con- 1» quella della 
oarreggiata ccm J quella dql quarto, il no- 
delle ponsìooi differenti sarà dato 
ibrmola generale: 

'L — o,5o m^ V 



Elsaminiumo frattanto quale sarà itmi*- 
gliommenlo ottenuto da questo. aumenttf 
di iarghezaa fra la strada n.^ t e la stm*- 
da n.'' a della fig. 44 eguale aUa oarreg- 
giata. Supponiamo che il yetturaggio sia 
precisamente lo stesso sulle due strade ; 
sopra la prima, cadauna zona sopporterà 
una ruota ad ogni passaggio.: Rappresen* 
tìamo oon T unità la ftitica od ti lofora^ 
mento di queste zone. 

Sulla seconda, la aonadi messo sopi^ 
porterà del pari ad ogni passaggio una 
ruota ; il suo logoramento sarà dunque 
eguale alla unità; ma le zone esèceme non 
sopporteranno una ruote che per dna 
passaggi, e la loro l<^oniùone sarà rpp^ 
presentate da i/a. . 

Rispetto al logoramento totale, Pmi» 
mento della larghezza non produrrebbe 
alcuna diminuzione, se questo logora- 
mento crescesse in una proporzione < o* 
guale a quello del passaggio; ma seasbna 
risultere da alcune esperienze che questa 
eguaglianza di accresconeatoiien abbia luo- 
go, e che abbisogner^beper la'manuCen* 
zione delle zone estreme della strada n.^ 9 
un cubo di materiale meno considercTole 
della metà di quello necessario alla zona 
intermedia» ovvero, lo che tovria k> stea- 
so, alle due sono della strada n.^ i ^ di 
maniera èhe \ì sarebbe vantaggio neU 
V allaif^are la carreggiate. Lo differenza 
nella: manoieoaiooe sarebbe del pari as- 
sai gmode, mentre non si può obbiettera 
r eccesso della spesa d** una strada larga 
sopra una strette. — L^ autore di teli 
sperienze aggiunge di più che non è pos- 
sibile ottenere una durate eguale in una 
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Strada 
Dei cavetti. 



La loro posiftione Tiene indicata dal 
ponto pia bosso del terreno ; la loro 
larghezza è subordinata al volume d^ ac- 
qua di cui devono procurare lo scolo. 
Generalmente basta una larghezza di tre 
a tei metri. 

Supponiamo che À B e C D sieno la 
pendenza e la contropendenza al cui 
piede si debba costruire un cavetto (figu- 
ja ^5). Si prenderà la linea B G egua- 
le a 5 metri v. g. , e si purterù nel 
mezzo una freccia £ F eguale a i/aS di 
«piesta larghezza, vale a dire a ao cen- 
timetri ; il prafìlo del cavetto sarà un 
arco di circolo passante sui tre ponti 
A F C ; se ne arrotonderanno gli spigoli 
ai punti B e C. LMntervallo B C, che 
Goslituisce il cavetto sarà lastricato a ran- 
ghi perpendicolari alf asse della strada, 
a commettiture coperte. Quand^ anche si 
adottassero dimensioni diverse da quel- 
le che abbiamo indicato, non si avrà 
per questo a temere che le vetture pro- 
vino troppo dìfhcoltà nel passaggio. De- 
vesl tuttavolta avvertire che tali opere 
non sono da praticarsi che allora quan- 
do v^ abbia impossibilità di costruire un 
acquidotto. — Qualunque sieno le cu- 
re con cui si fanno, esse cagionano sem 
pre un salto alle vetture, il quale origi- 
na sovente la rottura degli assi. Inoltre 
€Sie presentano qualche pericolo nel ver- 
no, a cagione del ghiaccio che vi si forma 
e dimora sopra. 

Olti'e ai detti manufatti costrutti per- 
pendicolarmente alleasse della sirada, so 
Be (anno anche alcuni di obbliqui, affine 
di allontanare le acque delle parti late^ 
nfi della vìa. Questi ultimi sono da pre- 
( le noU delle Teltore sono 
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Delle scarpe. 

Per diminnire le spese di costmeione 
fu immaginato di sostituire ai caivetlì 
sopraindicati alcune opere dello stesso 
genere dette scarpe. Queste pura si 
fanno in senso obbliquo, e consistono in 
un piano acclive in pietra posto al di so- 
pra del livello generale della strada. Af- 
finchè le vetture possano superarle senza 
troppo incomodo, devesi dar loro un mo- 
dei-ato risalto ed una larghezza, snffi- 
cieute. 

Supponiamo (fig. 4^) che A B sia la 
pendenza sopra la quale si vuol stabilire 
una scarpa, si prenderà un^ altezza G D 
eguale a 3o centimetri circa, e due Iua- 
ghezze G E, G F re-petti vamen te eguali 
a i,5o e 4 «Dclri 5 il profilo F D E sarà 
conveniente alU scarpa, e non incomo- 
derà troppo alle vetture. 

Ordinariamente si dirìgono i du^ pia- 
ni inclinati o scarpe secondo la linea del- 
ta maggiore pendenza, di cui abbiamo già 
appreso a determinare la direzione. Se 
queste fossero troppo lunghe ( lo che 
arriverebbe qualora vi fosse una grande 
diiferenza fra la pendenza longitudinale 
e la trasversale)^ potrebbesi senza incon- 
veniente prendere un^ altra direzione 
intermedia fra la linea della maggiore 
pendenza e la perpendicolare alP asse 
della strada, alla sommità della scarpa. 
Tal metodo però non entra fra i più 
lodati, ed in molti luoghi vi si è già ri- 
nunziato. 

Costru%ione delle strade. 

Le strade selciate sono di tre specie. 
La prima, e la migliore, consiste in un 
seliciato con pietre arenarie cubiche a 
forma di piramide quadrangolare tronca, 
di unte diiaenikNil egaaK. Tali pietre si 



ritr^ggopo 4a differenti care, o da alcuui 
blocchi di roccia fparsi qua e là^ ridu- 
cei^dipU con opportuni strunieQU alle vo- 
late ^mensioni. Ln seconda è quella dei 
c^uttuli 9iUcei| u^ta nei siti dove non si 
pup procuraci matcfiale migliore. La 
terxp, (ìnqlipentei è quella composta di 
frantumi dì pietra irregolare. Si potreb- 
be 4istinguer anche una quarta specie, 
pei pavimenti ip legno \ ma quest^ è an- 
cora troppo poco diffusa perchè P espe- 
rienza possa fornirci dati sulBcienli a be- 
ne determinarla. 

La prima specie, e la più importante^ 
è la sola usata nelle strada molto fre- 
quentate. 

Per rendere i seliuiati sulìdariì nella 
retistenza che devono opporre alla pres- 
sione che sopportano alla loro supei iìcie. 
bisogna che i pezzi si tucchino nelle loro 
quattro congiunzioni verlicali ; ma le 
pietre non sono mai tagliate abbastanza 
regolarmente perchè possano combaciarsi 
esattamente senza interstizi), per lo che 
non si ot^engon j che alcuni soli punti dì 
contatto. — La materia che parrebbe do- 
ver meglio operare come intermediario sa- 
rebbe lo smalto di calce, ma la esperienza 
prqva il contrario. La silice ha poca ade- 
repsa^ con questo composto, e la oscilla- 
zioni incessanti cui va soggetto il selicia- 
to*di una istrada pel passaggio conti- 
nuo delle vetture, staccano il cemento, 
il quale nop torna opportuno che per 
i marciapiedi* Bisqgna che la materia 
adoperata per render solidi i seliciati 
possa prendere di per se stessa, e per 
r effetto stesso della oscillazione impressa 
dalle vetture, una nuova posizione di 
equilibrio quando il seliciuto stesso viene 
scosso, in maniera che i suoi pez^i non 
ccssipoi Qi^i dair appoggiarsi in tutti i 
punti spi pe^^xi vicini. La sabbia silicea, 
imo^une da terriccio, è la 9ola materia 
c^ gii4(i di qvestp. mobilità continua, 
Suf}pL Di%. Teca. T. XXXriII. 
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picntre le viene dato di prendere ad 
oguMstsgate la forma e per cosi dire Tin^- 
pronta di tutti gli anfratti delle due su- 
perficie tra cui si trova. Se una d^ esse 
viene ad essere un poco sconcertata ver- 
ticaln^ejnte o latcrdmeute, tosto la sub- 
bia cone a riem[)iere il ìuoto lasciato da 
questo nuitamento di posizione. 

Oltre alla mobilità, la sabbia god<; an- 
che di un altro vantaggio per ottenere 
un pavimento solido: la incompressibili- 
tà. La più leggera quantità di terra o di 
argilla altera sensibilmente le quantità 
essenziali della subbia, ed è quindi di 
somma importanza d"* averla pura. Essa 
deve, essere asciutta, granellosa, immune 
da terra, da pietri^zze ed altri elementi 
eterogenei, e dove sia troppo gi'ossa bi- 
sogna- crivellarla. 

Un selìcibtu, qualunque sia la maniera 
eon cui fu costrutto, lascia penetrare le 
acque pluviali oe|le sue cu m metti tu re. 
Queste ben presto sconcerterebbero il 
suolo duv^ esso non fus^e formato che di 
terr;« o d'uigilla, ed il seliciato n^ ao- 
(licJ'he guasto ( da ciò deri\a f uào di 
adnnerare neile fondazioni uno strato- di 
sabbia dui o^iS ai «i,a(/'' di spessore. 
In uno strato di sabbia bene stipata, le 
molecole sabbìoiigse si puntellapu fra lu- 
ru, e risentono in gran par^e la pressione 
operata sulla superficie sia contro i punti 
più solidi del fondo che non cedono af- 
fatto, sia contro le pareti dell* incassamen- 
to. Il carico si tiuva così ripartilo uni- 
formemente sopra una grande superficie 
di terreno naturale. Ella si fu questa pro- 
proprietà dalla sabbia che, anche prima di 
essere analizzata, V ha fatta adottare da 
luogo tempo come fondamento dei seli- 
ciati. 

Per istabilire il fondo di un seliciato, o 
ciò che si chiama la forma, bisogna duip- 
que disporre la sabbia ip due strati di 
0,10*^ a o*",!^ cadauno, |iremerla con 

i3 



lòo Strade 

GuMnto 5ffnza 'dubbìu eia coiisìd^ra- 
ziooi di questo genere, il sig. Girard dì 
Ckudetfibei^, ingegnere dei ponti e stra- 
de in Francia, fu condotto a proporre 
ehó si coctruìssero le strade con qualun- 
que sorta di pezzi, vale a dire aggiun- 
gendosi in seguilo della ganga per riem- 
piere gV intèrstizii che lasciano necessa- 
riamente fra loro i materiali infranti. 

Si deve considerare, dic'^cgli, una stra- 
da di pietre ben fatta, come una mura- 
tura omogenea composta di piccoli fram- 
menti acfioslafi il più intimamente possi- 
bile, e riuniti con un cemento le cui 
qualità devono consistere nel non lasciar- 
si penetrare tro|*po facilmente dalPacqua, 
e di non restringersi per la siccità. Que- 
sta muratura deve dunque poter prepa- 
rarsi e consolidarsi come lo smalto per 
te- fondamenta. '— La composizione e la 
preparazione più economica di tale ce- 
mento, sarebbero questioni da studiarsi 
con molta attenzione in ogni singola lo- 
calità, per poter adoperarci le materie 
più comuni. 

Il tig. Girard^ ha proposto, a quest''QO- 
jpo, io mancanza di meglio, un miscuglio 
di sabbia e d* argilla, in tali proporzioni 
che r argilla non faccia che riempiere i 
vuoti della sabbia, vale a dire, che occupi 
il posto che la calce occupa negli smatti. 

In quanto alla costruzione della strada, 
continua lu stesso autore, dopo alcuni 
assaggi^ io mi sono fermato al processo 
seguente : 

n Siccome il miscuglio dei detriti e 
M delle pietre frante non è facile a farsi 
tf colla marra che serre ad impastare gli 
•> smalti, quando si voglia amalgamare le 
9t materie nt'lla proporzione di una par- 
w te di detriti con tre parti di pietra 
»f franta, si fa il miscnglio in istrali di 8 
M centimetri circs sulf area stessa della 
» strada ; e per farlo, distendesi si>pra a 
» ceoHmetri e mezzo di speMorc alf in* 
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ff circa, una quantità detei'miuala 'di g^b- 
f* ga preparata colla-' eonsiitenza di ana 
>» pBitta molle, poi si vèrsta e si distende 
» sopra queir area a dtiò riprese uoà 
tf quantità dr pietra ben trita e ben pur- 
t9 gata dalla ferrar, iri trijllo Volume dei 
»> detriti, e ad ogni ripresa baltesi il lutto 
»/ fortemenle Col i)e$l\ell'», io mahiera da 
1/ far pi«netrare le pietre fino al fondo 
M «Iella gringa. La battitura deve prolud- 
*f garsi finche Id smalto refldisca su tutta 
># la Superficie^ e vhf. la stiperficie stessa 
*t riesca liscia. Tale lavoro dére fifrsi do- 
» ranle la bella stagione. Due strati dì S 
»f centimetri di spessore stipati cosi Piino 
•# Sopra r altro, daranno una massicciata 
tf di resistenza la^e che le mote delle vet- 
V ture cafiche vi lascieranno appena oda 
u traccia. Dove si ap{»lrrhi un terzo atra- 
1/ to sopra i due primi, la strada acquiate- 
if rà lo spessore ordinarlo delle massic- 
19 ciate inglesi, é nulla lascierà a desiderare 
fp per la sua confezione perfetta, la sua 
)/ resistenza e la sua durata, m 

Riassumendo quanto di meglio fu det^ 
to intorno alla costruzione delle strade da 
parecchi autori, risulta quanto segue: 

Che la prima cura da aversi per co- 
struire una strada in muratura è quella 
di ben asciugare il suolo sul quale essa 
deve riposare; per la qual cosa davesi 
facilitnre per quanto sia possibile lo scolo 
delle acque pluviali, e dei sortumi che si 
incontrano sovente nelle scavazioni pre- 
paratorie. I fossiy ed uHa leggiera inclina- 
zione trHSversale, sono gli speditfnti per 
ottenere il primo; e per impedire i secon- 
di {{iova lo scavo d^ alcune trincee ed il 
loro turamento con pietre asciutte. •— I 
cavetti e gli acquidotti servono quindi a 
sfogare le acque dei fossi e dei ruscelli ; 

Che qualora si voglia stabilire und fon- 
dazione, e dare on forte spesso!^ àflir 
strada, dèVesi pratiearo un inctesAmebto 
colla stessa arcuazionv della su|>erfieìe 



SDpenore ; è dote b»tt« on leggiera spet- 
sore, noa oecorre die di ipttnare orit 
luMahUeiité il terreno cai de Ve soTrtft>- 
porsi la liitiratura. — Se il suolo è reti- 
sleale, basterà uno spessore di m." o,a5 
di piefn firvnta anche tu! ponti più fre- 
tjàeotèli'; e sciprii qiidli che Io sono o^ 
iio, [Mssoilu bttlare anche i6 o 30 ceb- 
ttmvlri soltanto ; 

Che la cdoipressione còl cilindro ( di 
ciiì-p^rler^itio in seguito ) offrendo P at- 
^vtttag'gró di conservare nel riucleO delh 
strada una maggiore quantità di fniteriali 
resistenti, si potrà ottener buome strade; 
anche col sUlo spessore dr 1 5 centimetri ; 

Che là piètra franta dovendo ìipftr^fersi 
io due o tré strali di eguale 8t)eis(»re, si 
dovrà badare che il ^rihio sin bène asso- 
dato, prioia di applicare il secondo. 

Che si debbono ^'iserbare i triateriali 
}^ù resistenti pe^ l'ollimo strato, biistan 
db pegl' InFerìori la pietra calcare anche 
A mediocre quaKtà. 

Della manutemionc. 

Crederemmo di fare un gravissimo 
torto alla nostra Italia, se in tomo a qne- 
stD argomento, considerato giustamente 
df somma importanza, e sul quale ebbe 
n. R. Istituto Lombardo a proporre 
un premio, fino dal 5o maggio 184 5, a 
cui sciogliesse il quesito, o proponesse il 
miglior metodo per la manutenzione del- 
le strade ordinarie, non ricordassimo In 
bella ìfeuioria prodotta dal veneto in- 
gegnere D/ Rinaldo Nicoletti, trovata de- 
gna di onorevole menzione^ e pubblicala 
in Veneiia nel 1862. coi tipi dt'lP An- 
tonèllf. 

£sso dividesi in 4 ptirti. Trattasi nel- 
la L* della costruzione e manutenzione 
delle strade, e quivi accennasi per inci- 
denza allo scritto per noi ci tato del sig, in- 
gegnere Tfésaguet, come quello che fino 
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dal 1775 pensò e rìtèone cht» là eia^ e la 
manuténcione giornaliera ddle strade me- 
glio Vfllèifsero ad hnpedire 1 solchi o le 
rota^ prodotte àét veicoli^ che ndn k» 
carreggiate ^solide e grosse, e dove par- 
lasi ili sèguito del sistèma di Mnc-Adam 
che. cbme iibbiamo veduto, tolse ad 
ésclbder^ Itt 'praticò delle fonHasioni mas-^ 
siccie. — Discorresi nella IL' dei prin** 
cipàli'hìetodi di mahùten^iófte-* e qu( 
tornano "di tiiiovo in campo le bène- 
mert!liz« M l^féMguet, per aver pro- 
poste le manuteniiòni gio^ndllerè e la 
divisione di tutte le slrtfde in f>iccòie se- 
ti otii. oAi date alle cure dr ttk kofvégrian^ 
te: 'dal che ebbe poi órigitaehi. toViik 
istilQzionè degli sli*adaiu<ifi pérmatieteti, 
ildf/ttutà qùtisi da per tutto ; si lodaiio 
poscia molto le regole prestn-ìtté iiaì ^e^ 
nominato itig, BerChanlf'-EKiC^cMtt, coim- 
pendiate héi sommi cap che éègocmto : 

i .° Pulire diligenteniente le tfti^de hi 
inverno dal ftihgof, e in estate dalla poi" 
vere : 

's.'^ Riparare- le degtadtfticmi df^etia 
che si produi:(>no, e nòli petniettére che 
&* ingrandiscano : lo che richiede imnlé* 
diato approntamento dei materiali darè^ 
carsi nelle piccole affondatore ; 

3.** Interdire ogni stM^k-glmènto gene»- 
ralè ; 

4.^ Scegliere operai bene esercitati ed 
in numero coriverìièbté. 

Si fnissa nella IIL' parte a descrivere 
il liuoVo metodo di manutenzione, e qtfi- 
vi concentrandoAi, per coii- dlfé, V pritt^ 
ci pali intendimenti del nostro autore, 
lascieremò ad esso libera la parola : 

*< Con un buon sistema di manuten- 
zione,^ degradazioni pofendo venire 
arrestate a poco più di un centimetri 
dalla superficie, ^ he& chiaro che nette 
carreggiate prese, cioè perfettamente as- 
sodate, una grossezsa di i4 centhactri 
diventa in generale sufficiente. 



può fiuiique variiire il carìoo tiiccffiJit- 
yamflato pa«i«94Q p«r i pesi 0i JIoqQi 
3700, 6400 e 8100 chilograipiiii» Se 
Qeir atto di operare si vede che la nao« 
china produce troppo effetto, si può ^- 
cilmeate vuotare lu spazio intermedio o 
i due laterali, a seconda del bisogno. 

4< I cilindri che abbiamo descritti non 
cangiando di luogo (acil mente, si è con- 
cepita r idea di costruirne uno somi- 
gliante a un carretto di due sole ruote, 
larga ciascuna 3^ o 5o o 4^ centimetri. 
Questa macchina peserebbe da 1000 a 
aooo chilogrammi, e perchè il soprac- 
carico di 3 a 5 mille chilogrammi vi po- 
tesse essere stabilito più a basso pus 
aibile , r asse delle due ruote sarebbe 
ripiegato e situalo sotto la cassa, o la 
traverserebbe se fosse diritto. Lsi dìstaa 
sa fra le due ruote sarebbe un multiplo 
della larghezza dei loro quarti ; osì^ se 
questa fosse di a 5 centimetri, lu distan- 
sa sarebbe di o'" 7 5, ovvero l'^oo ; se 
di 5o centimetri, essa sarebbe o'")9o 
a i'",ao ; se di ^o centimoLri, i'",6o. 

4t II cilindro cosi costruito sarebbe 
conveniente sotto molti rapp )rti , ma 
presenta due inconvenieuti notabili : il 
i.% cioè, che tende a scacciare lateral- 
mente i materiali a cagione della poca 
larghezza delle ruit'j; il a.", che si rende 
impossibile con successivi passaggi di ci- 
lindrare ciascuna parte della strarla in 
maniera uniforme , mentre certi punti 
dovrebbero e^ser percorsi più s(>esse vol- 
te degli altri. 

ff Alcuni ingegneri hanno pensato che 
conveuisse dare al cilindro una curvatu 
ra in rapporto all' arcuato dalla carreg- 
giata, e ciò alPoggetto di farlo appoggiare 
egualmente su questa per tutti i punti, 
d^ impedire lo spostamento laterale dei 
materiali, e di ottenere una superGcie 
più regolare. L^ esperienza per altro ha 
fttto conoscere^ che i cilindri retti «ono 



di gran Junga preiiMril'ih a? qiUadri con* 
cavi. QuesU .ultimi, quando si ayriciiiaqe 
agli orli deir inghiaiata, 9* inclinano per 
effetto della gravità, ne poggiano più 
che da una delle estremità, onde gene- 
rano un solco sulla carreggiata. Codesto 
effetto non è. sensibile coi cilindri retti; 
questi hanno inoltre il vantaggio, al ter- 
mine della, operazione, di non appog- 
giarsi più sulla massicciata che pel loro 
mezzo, e di produrre con ciò una pres- 
sione molto più ragguardevole ^ la su- 
perficie ottenuta è d^ altronde perfetta- 
mente regolare. La forma concava dei 
cilindri è stata in conseguenza abbando- 
nata, dopo alquanti esperimenti. 

*< Quando una carreggiata nuova vie- 
ne aperta al ro leggio senza preparazione 
alcuna, le circostanze che ne favoriscono 
a lungo andare la presa, sono : 1.^ lo 
schiacciamento dei materiali e le male- 
rie terrose apportatevi diillc ruote dei 
veicoli, aventi per effetto di riempiere a 
poco a poco i vani delle pietre; a.^ Tal- 
ternati va delle influenze atmosferiche, e 
soprattutto P azione delie ruote. Ora, il 
cilindro schiaccia pochissimo e non por- 
ta niente alla carteggiata. Di più, sicco- 
me esso opera in un brevissimo inter- 
vallo di tempo, non si potrebbe fare as- 
segnamento sopra ptoggie che arrivino a 
un dato momento in proporzione esatta 
coi bisogni. Ma, a codesta assenza di 
favorevoli circostanze, si può supplire*. 
1.^^ colla rispezzalura della superficie e 
collo spaudimento di un piccolo strato 
di detriti, terra, sabbia, ecc., e cop V ir 
naiEatura. 

« Infine, bisogna notare, che il ciUi|- 
dro non potendo, come le riv)te, agire 
direttamente sui materiali situati a ifoa 
certa profondità, la sua azione si Um|i 
per forza a uno strato molto nei^ gros- 
so. — Posti questi princìpii, spiegjiùiinio 
come suole eseguirsi la cilindratura^ 



9# Spanti e Gongnagliali i materiali, sì 



il. passare il cilindro prìmieramente vuo- 
to, dopo talvolta una ritpesvatura sul 
ougo. Questo piimordiale passaggio non 
fa che avvicinare i materiali, e lisciare la 
Miperficìe, ma senta produrre alcun le- 
game, a meno che non si tratti di mate- 
riali assai teneri. Si sparge poscia un 
piccolo strato di materie leganti, dopo 
una inaffiatura , se il tempo è troppo 
secco. Sì fa passare di nuovo ii cilin- 
dro vuoto, indi pieno e da ultiuio in- 
teramente caricato. Durante questi pas- 
laggi si spanderanno nuovamente materie 
di aggregazione sopra le parti che ne 
fossero sguernite. Sarà poi necessario di 
Ikré una o più inaffiature, secondo lo 
stato atmosferico, e la natnra dei mate- 
riali, per far penetrare le materie nel- 
V interno e rendere la loro azione più 
eflìcace. 

ti lì numero dei passaggi necessari per 
operare il legame, dipende dalla natura 
dei materiali, un poco dalla natura del 
suolo, e molto dallu grossezza dello slra 
to. Le carreggiate di o'",io a o"',i!2 
sono quelle che si legano più pronta- 
mente. Avvi allora si poca distanza tra 
la soperfìcie inferiore che si appoggia sul 
fondo e la superiore seminata di de- 
triti, che tutti gr interstizii si riempiono 
agevolmente, e tutti i materiali si trova- 
no a contatto di sostanze tenere, che li 
fissano senxa stento sotto la pressione 
dei cilindro. In questo caso, circa ao pas- 
sa^ in ciascun punto delia carreggiata 
sono pressoché sufficienti, cioè : 4 o 5 a 
secco ed a vuoto, e dopo lo spargimento 
deiidetriti o altre sostanze di aggrega- 
zione ; 5 a pieno e 5 a carico intero 
infine, un ultimo passaggio ad otto o 
qliindici giorni di distanza dopo che la 
strada è stata aperta alla circolazione. 

9» Tutti questi passaggi possono farsi 

presso a poco con lo stesso numero di 

Sappi Dij., Teca, T. XXXFllI 
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cavalli, imperocché, a misura che il peso 
aumenta, il roteggio diventa di mano* in 
mano più facile per il fatto stesso delPo- 
perazione. Bisogna d"* altronde guardarsi^' 
da non imporre a^ cavalli che uno sformo 
di traimento moderato, altrimenti i loro 
piedi, costretti a cercare un punto di 
appoggio sulla carreggiata, distruggerei)- 
hero ad ogni istante il coniinciamento di 
presa efifettuato dal cilindro. Egli è ciò 
che rende Toperazione diflicile e dispen- 
diosa nelle pendenze. Colà il numero 
dei cavalli dev"* essere molto aumentato 
rispetto a quello necessario in piano, e 
siccome un attiraglio funziona d^ altra 
parte tanto più malamente, quanto è più 
numeroso, per pendenze superiori ai 5 
centimetri, la cilindratura si rende quasi 
impossibile. 

» Se la carreggiata avesse più di i o a 
I a centimetri di grossezza media, conver- 
rebbe costruirla in due strati, che si as- 
soggetterebbono successivamente alP a- 
zione del cilindro. Soltanto non sarebbe 
d' uopo di attendere, per collocare il 
secondo strato, che il primo fosse per- 
venuto allo stato normale. Varrebbe an- 
zi meglio profittare del momento in cui 
il passaggio dei veicoli avesse prodotto 
delle impronte sulla superfìcie. Si fareb- 
be inoltre coincidere questa operazione 
con un tempo di pioggia, ovvero avreb- 
besi cura di annalHare. 

» Secondo Polonceau, anche il fondo 
sul quale viene a giacere la carreggiata 
vuol essere previamente assodato per mez- 
zo di un cilindro, del peso alP incirca di 
6ooo chiiograinnii. 

*t Le proprietà della sabbia, in parti- 
colare la sua incompressibilità, o sia la- 
coltà di non intVangersi, e P uso di essa 
in qualità dì strato fondamentale delle 
selciate e delle ghiaiate mantenute col 
sistema ordinario, fanno j>resumerc che 
essa possa ulilmeate impiegarsi cojue letto 

• 4 
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delle carreggiate fottomeste alla cilin- 

dratara. 

99 Abbiamo detto che per una grot- 
seftia di io a la centimetri, circa venti 
passaggi del cilindro sarebbono in gene- 
rale sufficienti \ ma questa cifra non può 
avere niente di rigoroso. Se il numero 
dei passaggi è scarso, la canreggiata con- 
serverà ancora un poco di mobilità ; in 
tal caso, Cara mestieri una manutenzione 
più accurata e pertanto più dispendio- 
sa, perchè non avvengano degradazioni. 
Se il numero de* passaggi è notabile, Po- 
perazione della cilindratura avrà costato 
più caro, ma la presa essendo più per- 
fetta, le spese susseguenti di manuten- 
aione saranno minori. Avvi dunque un 
certo numero di passaggi che è il più 



Summ 
precisare anticipatamonta, % cb# V ttpo- 
rienuL solo può to coiDoacere «q ciaH»ui 
caso particolare, 

»i La spesa della cilindratura si de- 
compone per ciascuna operazione in tre 
parti distinte : la condotta del cilindro, 
la provvista e lo spargimento delle ma- 
terie di aggregazione, e la mano d'opera 
dei lavoratori impiegati al conguaglio del- 
la carreggiata. 

1/ La spesa media della cilindratura 
sopra una grossezza di 0*^,10, è risul- 
tata nelle prove eseguite nel dipartimento 
di Auiun, Tanno i845, per ogni metro 
quadrato, di o^'*,io. Questo prezzo è 
conforme a quello che si otterrebbe da 
un calcolo analitico fiitto a priori nella 
maniera che segue : 



vantaggioso, ma che non si saprebbe 

ìf \j equipaggio, composto di 8 cavalli e loro conduttori, sarà pa- 
gato per ogni giornata di 1 o ore fir. 5o. — 

M Dieci operai, due de^ quali al timone del cilindro, ed otto occu- 
pati al conguaglio della carreggiata e allo spandlmento delle materie di 
aggregazione, avranno la giornaliera mercede di >/ 1 5. — 

insieme fr. 65. — 

M È probabile che la oilìndratura, valu- 
tala di sopra o^'*,io circa al metro super- 
GcìBle^ possa venir a costare on preaao 
minure, allorché aia minora la grossezza 
dello strato da comprimere ; vi sarà inol- 
tra uoa ecunomif sensibile, adoperando 
inrece di sabbia, ì detriti levati dalla 
strada, e se le esperienza saranno dirette 
culla maggiore abilità e nella maniera la 
più favorevole alla riuscita, se saranno 
fatte a tempo opportuno, da operai bene 
esercitati in questo genere di lavoro, tatti 
questi motivi sono valevoli a introdurre 
delle differenze apprezzabili nella spasa 
totale. 

n Nelle carreggiate nnove^ grosse da 1 S 
a ao centimetri, ootesta spesa ai eleva par 
ciaaean metro quadrato a circa ao oto- 
laaiffli. 



n\\ cilindro percorrerà, compresi i 
tempi di riposo e di attaccare e distacca- 
re i cavalli, metri ao,ooo al giorno, 
aiooome deve mediamente passare ao vol- 
ta sopra lo stesso punto per la compres 
alone completa, ne segne^ che comprime- 
rà ogni giorno uoa aona di aooocyao zz 
1000 metri di lunghezza, o sia, avuto 
riguardo alla larghezza del cilindro, di 
I "' ,3o, la zona compressa sarà di i5oo 
metri quadrati. Ogni metro quadrato co- 
sterà dunque 65/i3oo fr. o,o5 

Più o"' ^oa di sabbia a a''',oo 
al metro cubo » 0,04 



Beneficio per perdite di tempo, 
e dissesti imprevisti .... 



fr. 0,09 



Totale ir. 0,10 



» La lpe«» gtterale mmI tenae^ Ti«ne 
hirgameote eompeiuata dagli effttli che 
la ciKodratiira produee talié carreggiate : 
gli uni tobo temporanei, gli altri sodo 
doreToli e permaoeoli. 

»f I priaii coofisloDo in operare pron- 
taneiite il legame delle carreggiate, che 
if roleggio metterebbe luogo tempo a pe- 
stare ; i ieeoodi nel dare strade di una 
beUesta e coasistenaa, che non sareb- 
bero allrìmenti consegalte. 

V Una strada onoro non è meramente 
libera al noleggio e utile al pubblico, se 
lioo <|tiaiido la carn>ggiuta è ben legala e 
béttota. Ora questo nsultaroentu non può 
tntfif Immedbtamente attenuto che per 
inesao della tilindralura. Sopra vecchie 
atrdde, jM»ltome8S« a una circolazione at- 
ttta e che SI vogliano rimontare, una tale 
Dperasiotie, è oon solamente utìle^ ma 
necessaria. 

M Le carreggiate cilindrate presentano 
W profilo regolare, le aeqoé vi scolano 
fìieilmente, e non le penetrano punto. Da 
qdi risolta che sono asciutte in lutti i 
tempi, che oon hanno bisogno se non che 
Hi Od leggerissimo colmo ; che le pran- 
tagloni, taolo deiiderabili solle strade, lor 
aoQo piuttosto favorevoli che nocive ; che, 
infine, la manotentiune vi è quasi nulla, 
almeno per i primi tempi, sia in mate- 
riali, tid io mano d^ opera. 

» Di più queste carreggiate ofirono una 
superficie perfettamente piana e scorre- 
vole; permettono dunque di aumentare i 
mridhi, e diminuiscono, per conseguen- 
s4, le spese dei trasporti. Egli è ciò che 
li Tede ^«eneralmente sulle strade com- 
prt$9e dal cilindro ; esse hanno cangialo 
piedamente di aspetto, e gli effetti di que- 
sto miglioramento sono universalmente 
t^lòOdoscioti e sebtiti. 

ff Tdli risultameoti don sorprenderan- 
ikR, ùVe si consideri che con questo pro- 
i diateriali Tengono fortettiente ser- 
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rati gli uni contro gli altri, senta perder 
nulla del loro Tolume, né delle loro for- 
me, e non contengono nei loro interstiaii 
che la quantità di sabbia o detriti, esat- 
tamente necessaria ù riempierli. Quindi 
le carreggiate, in tal guisa costrutte, han» 
no V apparenza d" un pavimento di pic- 
coli materiali, si consumano di una ma- 
niera uniforme per 1^ effetto delP attrito 
che si esercita alla loro superficie^ e sen- 
za alcuna specie di disgregazione del loro 
strato superiore. Oltre a que&to vantag* 
gio immenso, la carreggiata ha ona gros- 
sezza in ogni punto uniforme, ed il sdo 
legame ha luogo senza che nasca mescola^ 
mento d* una parte del fondu colla maS* 
sicciata, la qual cosa è impossibile ad ot-^ 
tenersi quando la carreggiata viene pro<- 
fondamente Solcata dal foteggio per Jl 
corso di più mesi e avanti la presa com- 
pleta. 

tf Siffìilta questione della compressione 
delle carreggiate si lega strettamente a 
quella della manutenzione delle strade. Il 
massimo della bellezza di questa eònsisU 
infatti tieir offrire delle carreggiate sedai 
depressioni, senza traccie, percorse eguatr 
men!e id tutti 1 sensi dai veicoli, e ih que^ 
sto stato la manutenziona deve onica- 
mente consistere io restituire alle earre^* 
giaie ciò che perdono per il consuino. 
Ora la cilindratura dà delle qarreggiaté, 
che soddisfanno esattamente a queste con- 
dizioni, e quindi si consumano unifor- 
memente. Se .cosi è, il miglior sistema di 
manutenzione non consisterebbe egli forse 
negli spargimenti generali, eseguili ad epò- 
che Ih cui distanza sarebbe determinata del 
consumo delle carreggiate, e che sareb- 
bero sottomessi alf operazione della tU 
lindratora, a mano a mano della loro èSé^ 
cuzione ? 

» È vero essersi aecagiooati gli Spar- 
gimenti generali di rendere le strade pe- 
santi a quasi ìmpraticébilì ^ a che quasi* 
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GOQtifleratione potente, iiDÌla a quella che 
ciideiih «{HirgioiDeti eseguiti per far dispa- 
Tire alcuoe rotaie costi luivaoo un vero 
apreco di materiali, gli aveva fatti pro- 
scrivere; ma se lo spargimento viene eC- 
ietloato sopra una strada senza rotaie, 
depressioni e treccie, e solamente ridot- 
ta a uno spessore tale che ben presto 
la crosta lapidea troppo assottigliata Si 
•fonderebbe sotto la pressione dei veicoli, 
e lascierebbe rimontare il suolo inferiore; 
•e r impiego del cilindro e un governo 
convenevole permettono di procedere a 
queste opera/Zioni sema costrìngere alcun 
veicolo a passare sulle parti slegate, non 
esiste veramente alcuna ragione di op- 
porsi a questo metodo, che restituisce 
d* un solo tratto alle carreggiate il loro 
spessore e il loro assettamento. 

># Tali considerazioni determinarono 
da poco tempo alcuni ingegneri fran- 
cesi a sostituire nella manutensione delle 
strade al metodo degli spargimenti par- 
ziali quellii tuttavia proscritto degli spar- 
gimenti generali. Fra i tentativi di questo 
genere giova far menzione di quelli ese- 
guiti sulle carreggiate dei Campi Elisi 
nelle viciname di Parigi. Il successo del- 
r operazione in queste strade, le pia fre- 
quentate di Francia, è sembrato tale da 
rimuovere qualunque incertezza, e da 
motivare^ dalla parte del governo, una 
nuova istruzione, che riabiliti gli spargi- 
menti generali prescrivendo f impiego del 
cilindro compressore. 

-M Ciò vuol dire, che sarebbe van- 
taggioso attendere che il consumo delle 
carreggiate avesse attìnto la profondità 
di 6 centimetri, più forse in talune cir 
costanze, e rendere questo spessore in 
una sola volta, mediante uno spargimento 
generale, che si consoliderebbe immedia- 
tamente colla cilindratura. 

M Tale è pertanto il nuovo sistema 
icbe intendiamo proporre per la manu- 



lenzione delle strade ordinarie, perchè 
dal ragionamento e dal P esperienza ad un 
tempo ci viene additato come il più eco- 
nomico per lo • Stato ed il più beae6co 
per r industria dei trasporti; e se, come 
speriamo, ci è finora riuscito di poterlo 
chiaramente presentare sotto questa du- 
plice vista di utilità, non ci resta ora che 
a indicare i mezzi di metterlo in pratica, 
if Preso d' una maniera assoluta, que- 
sto metodo sopporrebbe che le strade si 
consumHssero a strati rigorosamente pa- 
ralleli ; ma il fatto non segue cosi. Per 
quante cure si portino nel levamento 
continuo del fango e della polvere, na* 
scono sempre delle aflfondatnre. Queste, 
nel nuovo sistema, dovrebbero essere ri- 
parate di giorno in giorno, ma senza cer- 
care di restituire alla strada ciò che ella 
avesrie potuto perdere, senza cioè stabili- 
re la compensazione. Questa compensa- 
zione non puossi ottenere, fuorché met- 
tendo tanti materiali che bastino, perchè 
le parti riparate riescano alquanto salienti 
sulle parti contigue, le q<'ali hanno pure 
perduto qualche cosa. Si trasformano in 
tal guisa le affondature in leggiere pro- 
minenze, e dove poco fa erano delle par- 
ti in rilievo, si fanno nascere delle de- 
pressioni, che si riparano alla loro volta. 
In Cambio di seguire questo processo, 
che fini ice per mettere dappertutto dei 
materiali, e che permette di rendere ao- 
nualtfieiite alla strada quanto essa ha per- 
duto, non si metterebbono, per saziare le 
affondature che potessero formarsi, se 
non i materiali strettamente necessarii 
«inde farle scomparire; non si farebbe 
anzi ricorso ai materiali, se non quando 
non si avessero potuto sopprimere cpde« 
ste affondature mediante la scopatura 
convenevolmente diretta. L^ oggetto che 
si avrebbe sempre in vista sarebbe quel- 
lo di conservare alla carreggiata una su- 
perficie quanto più unita è possibile, eir- 



oètUMDza the in sommo grado interef sa al 
commercio dei tta^iporti. Con questo 
«istema la ilrada perderebbe ciascun ao 
n» un certo spesaore, che le Terrebbe 
restituito in un solo strato più o meno 
longo. 

*» Le singole opeivaiooi costituenti il 
HaoTO sistema sarebbero dunque : 

M i.^ La scopatura, per levare i detriti 
e cancellare (a piccole traccio ; 

M x^I minati impieghi di materiali per 
sopprimere la affondature, che possono 
in ogni caso formarsi ; 

» 5.^ Gli spargimenti generali, per ri- 
sarà re il consumo, fatti ad epoche più 
o meno lontane, secondo il grado di (Ve- 
qnentasione, e secondo altresì la qualità 
dei materiali ; 

» 4*^ La cilindratora, per consolidare 
immediatamente gli spargimenti ; e a que- 
sta io qualche caso eccesionale vuol es- 
tera sostitnila 

M 5.° La pilonatura. 

i.** Scopatura, 

»1\ levamento continuo del giorna- 
liero consumo delle strade, sia io fango, 
sìa io polvere, si fa usualmente coi mez- 
so dì due stromenti, che sono fi rastiatoio 
di ferro o di legno, e la scopa. Nel nuo- 
vo sistema, il fango e la polvere non pos- 
sono mai avere tanta grossezza e consi- 
slensa da rendere necessario T impiego 
del rastiatoio. La scopa leva bene il fan- 
go, leva bene la polvere, ed è però Puni- 
co utensile che possa acconciamente pre- 
atarsi alla costante proprietà delle strade. 

M Dobbiamo per altro osservare, che se 
la presenza del fango e della polvere pro- 
voca sensìbilmente la disgregazione della 
aaperficie solida delle strade, eguale pre- 
^adisìo esser potrebbe causato dalla sco- 
pa medesima, ove il suo impiego non ve- 
^pplicato col debito discerninento. 
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La scopalnra vuol esser diretta a levare 
lutto ciò che v^ è di mobile e quindi di 
nocivo o d' inutile sulle rarreggiate, e 
siccome la ganga, che lega i* materiali, è 
meno resistente sulle carreggiate di ghiaia, 
e lo è molto più sulle carreggiale calcari, 
cosi è di regola che sulle prime sì debba 
scopare meno intensamente che sulle se- 
conde. Inoltre, se esaminiamo la specie 
di mosaico che formano i materiali nella 
loro ganga, si vede rhe presentano nume- 
rose scabrosità, e fh d*uopo in tal caso la- 
sciarvi alcun poco di polvere, che -li pro- 
tegga dagli sfregamenti delle ruote, e li gua- 
rentisca da uno schiacciamento immedia- 
to. Qualora non si abbia questa precau;- 
zione, P ultimo strato di polvere che ai 
è levato, subito si produce, e non è che a 
spese delta carreggiata che questa ripro- 
duzione ha luogo. 

** Applicata senza tali avvertenze, la 
scopa 6nirebbe per estinguere, a dir così, 
il principio vitale delle carreggiate, scom- 
ponendo i detriti, che sono uno de* loro 
costitotivi elementi. In luogo d* essere 
vantaggiosa, trarrebbe in ispese di mate- 
riali abbastanza ragguardevoli ; ma questo 
non è un vizio inerente alP utensile stes- 
so, che può dare ottimi rìsultamenti ; 
spetta alP operaio che se ne serve il sa- 
perli ottenere, e spetta a chi lo dirige il 
farglieli apprendere. 

M Del resto, non è solamente come 
utensile in*erviente a levare il fango e la 
polvere, che P introduzione della scopa 
nella manutenzione delle strade costitui- 
sce un segnalato miglioramento. Quando 
una carreggiata è perfettamente unita, la 
causa più efficiente per attaccare la su- 
perGcie risulta dalP abitudine o anzi dal- 
l' istinto, che hanno i cavalli di seguire la 
traccia dei veicoli, che lì hanno precedu- 
ti, di modo che gli stessi punti della car- 
reggiata sosterrebbono sempre la pressior 
ne, se non si cancellasse di ■ firequente 
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(SodttM tracda, t ben preito 11 eodfàtno, 
facéttdoil esdoiiTflmehte sentire in tuli 
siti, pfodoer«bbe delle rotaie. La ieopa 
è eminentemente adattata ik casiere co- 
deste impressioni, e siccome non è molto 
più difficile allo stradaioolo, obbligato a 
percorre!^ la sua strada^ di aire una leg- 
gera spaxsatura, invece di limitarsi a can- 
cellare le traceie, così ottengonti nello 
stesto tempo due rlsnltati eccellenti per 
Itf manntentione: sparizione delle trac- 
eie^ e rimozione del fango e della polvere. 

if Berthaolt-Dacreùx ha già osservato 
die il gelo esercita poca azione sulle 
ACradé in boono stato, e che tutto V eOet- 
to pel disgelo si limita a rendere lubrica 
e i^rcn V epidermide della carreggiata, 
che allora si leva e si attacca alle ruote. 
Questo inconreniente sparisce del tutto 
sopra le strade, dove non si lasciano 
toggiotfldre detriti. 

^ Quando il gelo si> manifesta sopra 
Htia carreggiata bcfne scopata^ e dove non 
sianvi visibilmente detriti, la superficie 
della crosta solida è perfettamente uuita, 
perfettamente bella; se il gelo contìnua, 
si formn prontamente nna quantità abba- 
stsmsà grande di polvere^ che è necessario 
di scopare, perchè, sopravvenendo il dis- 
ilo, ({nesta polvere, che contiene molta 
acqua congelata, contribuisce potente- 
mente alla disgregazione dei materiali 
dello strato, che è divenuto la superfi- 
cie della crosta solida, e, per conseguen 
sa, al cattivo stato della strada. 

» L^esperienze fette dalPìngegnere Du- 
glie solla scopatnra della polvere nel if^m- 
po di gelo che ha durato on mese air in- 
circa, non lasciano alcon dubbio sulP io- 
dnenta di questa operazione. 

tf SI pud dunque concludere, che la 
scopa è il fero strumento delle bnone 
strade, lil cfttsrùto essa conserra la loro 
bellaMi, aHordiè per ria di metst piò 
poUnA à trofMio^ eondottt a tale stato. 



Stbadu 

t» La scopai ora è nn^ operàziona cosi 
semplice e così facile, che dopo di avere 
indicato lo scopo, che si deve proporsi 
nel l^rla a II ponto ove bisogna fermarsi 
per non deteriorare la carreggiata, è ina- 
tile insistere sulla maniera di scopare 
il fango o b poltere, che poò trovarti 
alla superficie di una strada; ioa,4a for- 
ma della scopa, la lunghezza del »^o ma- 
nicoy la natura dei rami che la eompon- 
gono, come pure qdella della earreggiata 
da tcfipare^ e lo stato tgMmetrìco dei de- 
triti da levarsi, sono allretfante cause che 
possono influire sulla quantità di lavoro 
utile da ottenersi in un dato tempo. Per- 
chè sia la più grande possibile, si rende 
necessario di confrontare i risultatr che 
si potranno ottenere con le dlterSe spe- 
cie di scope, che sarà dato di procurarsi, 
di variar quelle Httre circostanze, che si 
potranno modificare n piacimento, e di 
ricercare, per vìa di esperienze, i proces- 
si che daranno i risultamenti più Van- 
taggiosi, all' oggetto di poterli prescrivere 
agli strariaiuoli. 

»f Questi risultamenti dovendo essere 
modificati dalle circoslonze locali, è im- 
possibile di dettare regole generali solla 
maniera di scopare e sulla miglior forma 
da darsi afl*utensile. Ci limitiamo ad enun- 
ciare, come esempii, olcuni fatti generali, 
che derivano dalla pratica latta sollef stra- 
de della Sarthe. 

ff I." Quando la polvere è poco denta 
e secchissima, per const'guente leggiera, 
la scopa dì lungo mHnico maneggiata alla 
distesa dà risultati ben più pronti della 
scopa a manico corto, mentre questa può 
essere impiegata con vantaggio per levare 
un certo spessore di polvere, spettìil- 
mente quando h unita. 

99 lì* Una scopa doke « poco resiitMik 
te dev* esvere prefìsrita per fscoparift ta 
tempo di gradde arsura la pollar* A 
uni carrégfgUKa silioci, o pdf kr spiritfi 



If IraoipM dtlU ruote) Uddof* uoa scopa 
dur« f retUleoU può tol» penreoire, du 
rtntc r inverno, a pcopf re il fango, ci, 
dqrante f citate, a rìamofere la polvere 
densa d" una carregipala calcare. 

i> Gli ttradaiooll non devono mai la- 
tctara la loro aexioDe senta a?ere dispo- 
sto sol marciapiede la («okere o il fango, 
che haoDo scopalo nel corso delia gior- 
nata; eglino sono spesso portati a lasciarli 
in longbe slriscie o in mucrhi più o me 
no grandi sul margine della carreggiata, 
ore non tarddnoa formate delle promi- 
nense o delle sopraelafasioni, che de- 
formano il profilo trasTersale, ti oppon- 
gono allo acolo delP acqua, e possono an- 
che occasionare qualche accidente duran- 
te la notte, soprattutto in tempo in gelo. 

M Allorché i marciapiedi sono troppo 
bassi, lo stradutuolo deve ogni sera de- 
porri I» «piiinar%-i la polvere scopata nel 
corso del giorno, avendo cura di sten 
derla regolarmente, dai cigli lino alla 
carreggiata. Questi detriti, dovuti in par- 
ie al consumo dei materiati, distrngguno 
le erbe, che tendessero a sollevare i mar- 
ciapiedi, rendono questi più solidi, e dan- 
no alla strada P aspetto d* una carreggia- 
ta occupante la totale larghetta compresa 
tra i filisi. 

w Nel caso che i marciapiedi fossero alti 
abbastanta, la polvere e il fango vengont» 
ogni aera levati con cura, e disposti a 
nocchi presso il ciglio dei marciapiedi, 
per essere portati via il più presto pos- 
sibile. 

9» Si possono fare delle scope con eri- 
ca, fusti di ginestroi rami di bt^tula, e, 
in generale, coi tronchi di quasi tutte le 
piante erbacee e i rami di tutti gli alberi 
QÌ>n a senta le foglie. 

V Quatte scope, allorché sono nuove, 
riescono abbastanta fletsibili, soprattutto 
qneile di arìea o di ginestra \ ma quando 
cominciano a osarti diventano più diir« 
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e più resistenti. Laonde nna tcopsi f^ 
coodo il grado del suo contorno, potrà 
essere adoperata in circostante diverse, . 
6no a che sia fuor di stato di servire. 

o La forma delle scope deve parimeolf 
variare secondo P uso cui si destinano : 
fier esempio, la scopa di frasche, quale 
si adopera generalmente sulle 9ie da bat- 
tere i grani, conviene molto meglio par 
levare un tenue spessore di polvere, o 
per far disparire le traccie dei veicoli, 
che la scpa rotonda, la quale^ alP oppo- 
sto, dev^ essere preterita per levare del 
fango o la polvere in maggior quantità. 

*t £ impossibile di prevedere esatta- 
mente quante volte ciascuna part^ di 
strada esser deve scopata : i più frequen- 
tati passaggi forse tutti i giorni, altri una 
volta alla settimana o anche ogni dieci 
giorni. Le parti meno battute, lo saran- 
no il meno spesso di tutte. 

M Come saranno portati via dalla stra- 
da i prodotti della scopatura ? L^ espe- 
rienta lo mosterà. Intanto possiamo sin 
d"* ora presagire, che la spesa di questo 
trasporto nulla sarà nei casi più ordina- 
ri, poiché, attesa la costante proprietà 
delle strade, i prodotti della scopatura 
potendo servire d** ingrasso ai terreni, 
saranno a gara ricercati dai coltivatori, L 
quali per lo meno se ne addosseranno il 
trasporto. 

>f Abbattere la polvere colPinaifiatura, 
come in alcuni casi sì pratica, in cambio 
di ritirarla interamente dalla carreggiata, 
è una operazione diiHcile è dispendiosa. 
Primieramente essa esige P impiego di 
grandi quantità di acqua, e dà luogo nel 
medesimo tempo alla formazione del fan^ 
go, che rende la carreggiata meno scor-» 
revole e provoca la sua disgregatìone ^ 
ma, in una stagione assai calda, il fongo 
prontamente disseccasi, e P operationo 
vnol essere ricominciata. In ultimo con- 
io, ìATCoe di distruggere il male) lo si 
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sostituisce con uq altro, che si rinnovel- 

la incessantefflente, 

if Quando la carreggiata è solida, e la 
polvere è stata levata con cura, un pic- 
colo strato d** acqua può essere versato 
sopra un passaggio assai frequentato, ma 
questo è un afikre di lusso. 

V Si è obbiettato, e con ragione, che 
il levamento della polvere a grandi quan- 
tità è una operazione incomoda e penosa 
in sé stessa. Ma la scopatura ha preci- 
samente per oggetto di prevenire ogni 
accumulazione un poco nolabile, levan- 
do appunto la polvere di mano in mano 
che questa si forma. Codesta operazione 
può d'*altronde esser fatta congiuntamen- 
te a un leggiero adacquamento, ovvero 
di buon mattino, quando il roteggio è 
ancor debole, né si è molestati da esso, 
e la rugiada della notte tende a impedire 
alla polvere di sollevarsi. 

>» Dappertutto dove fi naffiatura emes- 
sa in pratica, è raro che una grande eco- 
nomia in questa costosa operazione non 
risulti dal levare previamente i detriti. 

a.^ Minuti spargimenti di materiali. 

*f Non occorre il dire quanto la pre- 
senza degli spargimenti ordinarti sia in- 
comoda pei veicoli, anche qaando non 
hanno che poca estensione. Si deve dun- 
que proporsi di eseguire i minuti spar- 
gimenti, che possono occorrere, in modo 
appunto che la loro presenza nun possa 
riuscire sensibile alle vetture più leggie- 
re, anche subito dopo la loro confezione, 
o sia mirare al risultato che si ottiene 
pel ministero del cilindro compressore 
nei grandi spargimenti. A questo Gnc si 
fecero parecchi tentativi ; uno solo finora 
è perfettamente riuscito, e qui ne por- 
giamo la descrizione. 

>/ Si segni V affondatura, seguendone 
il contorno, in modo che gli orli non 
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siano né troppo alti, né troppo bassi ; 
indi si smuova col piccone neir interno 
e a fondo quanto che basta, affinché i 
materiali ordinarli possano situarvisi sen- 
za raggiungere la superficie; questa con- 
dizione può talvolta condurre a picco- 
nare per o'",o5 a o", 06, di grossezza. 
Si ritirino col rastrello i prodotti della 
smovitura del foiido, e si spartiscano in 
materiali grossi, materiali medii e mate- 
riali fini. Si pongano coi materiali grossi 
dei materiali nuovi di grandezza ordina- 
ria, in madiera che raffondatùra rimanga 
completamente riempita. Si battano leg- 
germente, e si forzino cosi i materiali a 
prendere una positura stabile. Si copra- 
no coi materiali medii. Si batta di nuovo 
e leggermente al medesimo scopo. Si ri- 
copra coi minuti sassetti tutto il detrito. 
Si balta in prima dolceiiiente. finché lut- 
to abbia pigliato il suo posto ; poi legan- 
do di più in più il pilone o muzzarunga, 
e avendo cura di camminare regolarmen- 
te, si pesti fino a tanto che il pilone non 
produca più eifelto sensibile. La ripara- 
zione così fatta non deve eccedere la su- 
perficie generale delta strada, se non che 
della sua coperta di detriti. 

if Questa operazione eseguita con pi- 
loni da 20 chilogrammi, riesce infallibil- 
mente, qualunque sia V arsura della sta- 
gione. Tuttavia é buono, potendolo, dì 
adacquare V impiego ; ma questo, come 
r operazione della cilindratura, non vuo- 
le esser fatto in tempo di grandi piog- 
gie: il lavoro verrebbe allora annegato, 
e bisognerebbe rifarlo da capo. 

f* Nelle stagioni umide, e quando la 
strada sarà ammollita, come pure allor- 
ché si avranno disponibili materiali di 
piccole dimensioni, o assai ineguali in 
grossezza, si potrà molto economiszare 
sul processo or ora descritto, soppri- 
mendo il previo dissodamento delP af- 
fondatura. 
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M Per conoscere il momento oppor- 
tuno cU procedere agfi spargimenti, fa 
d'^uopo poter ad ogni istante rilevare la 
gròssessa delle carreggiate, con tutta esat 
tessa sino al centimetro. Dietro il yolume 
ed il peso dei detrìti sncoessivameute le- 
vati colla scopa, si ayrdibe una molto 
approssimata- misnra del consumo subito 
dalle strade. Ma siccome questo mezzo 
non può rendersi di nn uso cosi facile 
e generale, quanto richiede il metodo in 
questione, si crede molto più adattato 
lo spediepte di collocare e solidamente 
incastrare di 5o in So metri sul ci- 
glio i marciapiedi, o al di là del fos- 
so, alcuni dadi di pietra da taglio, cui 
Inalterabilmente riferire il profilo trasver- 
sale della carreggiata. Una sola battuta 
di livello data nella dirittura di ciascun 
caposaldo, fiurebbe in qualunque tempo 
conoscere lo spessore della carreggiata. 
Si saprebbe quanto essa ha perduto, e 
qualora la rimanente grossezza fosse per- 
venata al limite minimo di resistenza, 
che pad variare da i o a 4 centimetri, a 
seconda della durezza dei materiali, e a 
seconda altresì delia qualità del carreg 
gio, le verrebbe restituito il consumo con 
un volume equivalente di pietre spezza- 
te o di ghiaia. 

M Qui bisogna avvertire, che per il 
latto deQa compressione , la carreggia- 
ta subisce un calo notabile, che arriva 
ai 3/i o del solido che s^ impiega : e di 
qua risalta che per restituire alla carreg- 
giata ano spessore perduto di o'",o7 
bisogna mettervi uno strato di materiali 
nuovi alto c'affo ; vale a dire, il cpnsu- 
mo trovato dev^ essere in tal caso accre- 
idnto nella proporzione di 10/7, perchè 
esso rappresenti in metri cubi i materiali 
sparsi e consumati, o quelli da spargersi 
per risarcire codesto consumo. 

Sitppl Di%. Tecn. T. ZXXriIL 



Steadb ii5 

>> Una condizione domandata è quel- 
la, che il numero degli operai impie- 
gati allo spargimento dei materiali, stia 
in esatto rapporto col numero dei cilin- 
dri, dei quali sarà dato disporre ; do- 
vendosi sempre dirigere il lavoro in ma- 
niera, che quando un tronco di strada è 
consolidato, lo spargimento del tronco 
susseguente raggiunga appunto il suo ter- 
mine, per poter incontanente applicare 
il cilindro sul medesimo. 

/( L"* estensione di ogni singolo spar- 
gimento vuol farsi principalmente dipen- 
dere dal grado di frequentazione della 
strada. Il carreggio infatti molesta ed è 
in pari tempo molestato dair operazione 
della cilindratura, che si deve perciò li- 
mitare ogni volta al minore spazio pos- 
sibile. L** esperienza ha dimostrato, che 
sopra strade soggette a un grande pas- 
saggio , gli spargimenti potevano esser 
eseguiti per sezioni di 3oo metri, sen- 
za incomodare il roteggio. Tale divi- 
sione è veramente onerosa, in quanto 
mette nella necessità di cangiar troppo 
spesso il senso di percorrimento del ci- 
lindro e, per conseguenza, di attaccare 
e distaccare troppo di sovente i cavalli ; 
tuttavia questo cangiamento può farsi con 
molta prestezza, e V interruzione della 
corsa del cilindro per ciascheduna vol- 
tata non dura mai più di due minuti. 
Sulle strade meno frequentate si potrà 
allungare in proporzione V estesa delio 
spargimento, e qualche volta sarà pure 
dato di spingerla sino a aooo metri : di- 
stanza che in piano può essere percorsa 
dai cavalli senza bisogno che si riposino. 
ff Anche il grado di umidità locale ha 
una certa influenza sulla lunghezza dei 
singoli spargimenti , parendo , rispetto 
a ciò , . doversi raccomandare di accor- 
ciar le sezioni in lavoro nei siti aperti 
ed esposti a una forte circolazione d^ a- 
ria, e di allungarli, air opposto, nei s',^ 

i5 
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chiusi e ombreggiati da case, da albe- 
ri, ecc. 

>/ Di regola, per rimediare al consumo 
generale, sarà divisa la lunghezza di ogni 
strada in un certo numero di parti più 
o meno estese, dipendentemente dalla 
frequentazione e dal grado di umidità 
locale, che si dovranno rimontare suc- 
cessivamente e completamente. 

tf Parlando degli spargimenti minuti 
si è fatto parola d** una grossezza inegua- 
ìissima. Questa prescrizione deve essen- 
zialmente osservarsi, sia che si faccia una 
distribuzione ordinaria, o uno spargimen- 
to generale. In efietto, uno dei risultati 
più importanti da ottenersi è un iucasti*a- 
mento tale che, sotto la pressione delle 
-ruote, i materiali non possano smuoversi 
o sguizzar fuori. Allorquando i detriti si 
trovano soli a riempiere gP interslizii , 
la siccità che li rende polverulenti, 
le pioggie continue che gli stemperano, 
distruggono f ostacolo che essi presen- 
tano alla mossa dei materiali, e i disloca- 
menti che hanno luogo producono le 
rotaie. Se invece T ammasso contiene 
materiali di tutte le grossezze, gli uni 
riempiono i vuoti degli altri, e si forma 
naturalmente una muratura di pietre a 
secco estremamente solida. In tale uno 
stato, i detriti non hanno altra azione. 
che d^ impedire alF acqua dì passare at- 
traverso la carreggiata, come attraverso 
un filtro. Pertanto non si può loro ue^ 
gare il vantaggio di fungere le parti di 
una calcina magra, la quale, col favore 
di una certa umidità, aderisce ai sassetti 
come in im muro a malta, al .pieti*amc. 

V Del resto, convien comporre lo strato 
di soli materiali, che abbiano dimensioni 
abbastanza tenui e siano di durezza tale, 
che, se venbsero a formare delle acute 
sporgenze, queste fossero immediata- 
mente spianate dalle vetture. Qualora 
•OH sì avesse avuto codesta avvertenza 
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conveiTebbe farle ispuntaie di mano in 
mano che si presentassero. 

;/ Nel caso che la pietra da spargersi sia 
tenera e commista a una notabile quan- 
tità di detriti, non si ha da temere che 
ne possa risultare una massicciata ine- 
gualmente compressibile, e che i punti 
più carichi di detriti abbiano a riuscire 
molli, e più presto solcabili degU altri. 
Basta allora mescolarla il {>iù che sia 
possibile nella massa : avendo T esperien- 
za dimostrato, che dove fu purgata la 
pietra dai detriti che conteneva, questa 
operazione ha reso bensì più costosa k 
cilindratura, ma seuza che la strada pre- 
sentasse un più beli'* aspetto, e offerisse 
una maggiore resistenza. 

ìt Tiene altresì daU^ esperienza indi- 
cato essere inutile lo smuovere col pic- 
cone la crosta della carreggiata prima 
dello spargimento, al semplice oggetto 
di agevolare la unione di essa coi nuovi 
materiali di rimonta. Questa precauzione 
non sarebbe necessaiia che quando ì ma- 
teriali da impiegarsi si lasciassero fiicil- 
meute schiacciare, come avviene delia 
maggior parte delle ghiaie fluviatili. Om- 
metlendo in quest^ ultimo caso la pioco-> 
natura, non si potrebbe di nuovo discen- 
dere sulla vecchia carreggiata, senza ri- 
durre in polvere i 5 o 4 ultimi centimetri 
della rimonta, locchè non solamente au- 
menterebbe di molto la spesa, ma^ ciò 
che più importa, renderebbe di molto più 
faticoso il roteggio. 



4.° Cilindratura. 

if Prima di esporre il processo effet* 
tivo della cilindratura faremo conoscere 
alcune condizioni, dalle quali principal- 
mente dipende la perfetta riuscita di que- 
sta operazione. 

ì» i.^Il cilindro non deve esser lro|^ 
pesante, relativamente alla svm superfidf 
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di contatto, poiché, in luogo di pre- 
mere i materieli, gli schiaccìerebbe. 

M a.^ n cilindro non deve neppure 
esser troppo leggiero, o Teffetto sarebbe 
troppo debole per ottenere V intento, e 
eonTem3»be prohingore Poperazione, che 
dìTcrrebbe in tal gnisa assai più dispen- 
diosa, e presenterebbe altri inconvenienti. 

» Accurate esperienze (i) danno luogo 
a credere che un cilindro a pieno carico 
non deve pesare meno di 5o chilogram- 
mi per ogni centimetro di lunghezza ; 
quindi, se questa fosse di i'",5o, il suo 
peso dovrà essere di 76000 chilogr. ; se 
fosse di t^jSo, il peso sarà di 65ooo 
chilogr., e cosi di seguito. 

M Un cilindro che pesasse più di 5o 
chUogrammi al centimetro longitudinale, 
metterebbe in campo la questione del- 
l'* influenza dei diametri. Si vede infatti 
che, ritenuta la stessa lunghezza, se si 
volesse che il peso fosse maggiore^ biso- 
giierd>be aumentare Taltezza, ossia il dia- 
metro del cilindro. Ora V esperienza ha 
dimostrato, che questa influenza, entro 
gì* indicati limiti, è di poca importanza. 
InÙitti, se il cilindro minore, a carico 
eguale, entra più a fondo nello strato, 
e, per conseguenza, lo assoda meglio, 
si può sempre aumentare il peso del ci- 
lindro maggiore in guisa da ottenere Io 
stesso grado di affondamento. Se nelP i 
stesso tempo la differenza dei pesi viene 
compensata da quella dei diametri, i ca- 
valli non proveranno maggiore fatica in 
un caso che nelP altro, e quindi la spesa 
di condotta resterà la medesima. 

w I risultamenti ottenuti sulle carreg- 
giate dei Campi Elisi non hanno offerto 
t questo riguardo alcuna differenza ap- 
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prezzabile ; cioè il cilindro di i'",5o di 
diametro e quello di 2'",oo rendevano 
entrambi necessario lo stesso numero di 
passaggi sopra ciascun punto, e questo 
numero è stalo di circa ;iy per le pietre 
spezzate, e di 47 a 49 per le ghiaie, so- 
pra una grossezza andante da io a 20 
centimetri. 

>f Siccome poi i cilindri a grande dia- 
metro riescono di una manovra più dif- 
ficile, e sono più costosi di quelli a gran- 
de diametro, così, ove si abbia libera la 
scella, sembra doversi agli ultimi accor- 
dare la preferenza. 

w 3.° Quanto alPeffetto prodotto, un . 
cilindro più lungo è preferìbile, perchè 
P operazione è falla più presto, e tende 
a premere lateralmente le pietre, tra lo- 
ro ; ma siccome il peso aumenta in pro- 
porzione della lunghezza, questa aver 
deve un limile, al di là del quale il ci- 
lindro sarebbe troppo difficile a maneg- 
giarsi. Un cilindro troppo corto tende a 
ribaltarsi, e, d'*allra parte, quando è trop- 
po lungo occupa una porzione troppo 
grande della carreggiala, e rooleshk il 
transito se la strada è aperta al pubblico 
durante V operazione. 

f> ^,^ l cavalli non devono essere ob- 
bligati a fare grandi sforzi per tirare il 
cilindro, altrimenti i loro piedi disgre- 
gherebbero le pietre che incominciassero 
a legarsi. Siccome il tiro è più grande in 
principio, senza mai diventare tenue nep- 
pure al lei-mine della operazione, non bi- 
sogna mai caricare ciascun cavallo più 
di 600 chilogrammi in principio, né an- 
dare più in là di 1000 chilogrammi al- 
la fine. 

>* 5.^ Sarebbe desiderabile che non si 
impiegassero più di quattro cavalli alla 
volta, imperocché, quando sono in mag- 
gior numero, diventa più difficile di ot- 
tenere da essi un altiraglio bene organiz- 
zato^ ma ftecome un cilindro di soli 4000 
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chilugramiai noQ sarebbe quanto basta 
pesaote per produrre il migliore eflet- 
to puMÌbile^ e siccome tei cavalli' pos- 
SODO essere attaccati iosieme seosa grave 
inconTenieote, proponiamo di prendere 
qaesta cifra per limite, e di Sssare a 65oo 
chilogrammi airincirca come massimo peso 
da darsi al cilindro : locchè, io ragione 
di 5o chilogrammi al centimetro, corri- 
sponde a una Innghezta di i'"«3o, aven- 
do d* altra parte T esperienza provato, 
che si deve accontentarsi di un cilindro, 
che pesi vuoto da 3 a 4 ^'^^^^ chilo- 
grammi. 

tf 6*^ Il carico del cilindro dovendo 
aumentarsi gradatamente a misura che la 
carreggiata si va costipando, ha da rice- 
Tere i suoi accrescimenti per via di mate- 
riali da prendersi lungo la strada, e da 
mettersi ordinariamente entro casse, dove 
Don subiscono alcun movimento di rota- 
slone. 

>» 7.^ Il cilindro deve potersi attaccare 
davanti e di dietro, o, più generalmente, 
deve puter ritornare sulle stesse Iraccie, 
•ensa V obbligo dì voltarlo. 

» 8.^ InBne, bisogna applicare al cilin 
dro davanti e da tergo due rasiere, che 
possano sbarazzarlo continuamente dai 
detriti, che si attaccano alla sua superfi 
eie, specialmente in tempi umidi. 

>f là* operazione vuole esser fatta spe- 
cialmente nella primavera e nelP autun 
no, vale a dire, nelle epoche in cui il 
tempo è abbastanza costante, perchè si 
possa esser sicorì di terminare di un solo 
getto, ed in cui le piccole pioggie ven 
gono ad apportare ai materiali il glutine 
che loro manca. 

9» Si evita poi di operare in tempo di 
gelo, non essendo possibile allora di pro- 
curarsi il grado di umidità necessaria al 
legamento dei materiali con le sostanze di 
aggregaziona; e, d^ altronde, la resistenza 
che ofiire io tal caso la superficie della 
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carreggiata non è che apparente^ e spa- 
risce subito air arrivo del disgelo. La 
stagione calda ha essa pure ì suoi inconve- 
nienti, a cagione delle difficoltà che si pro- 
vano nelPottenere la^coesione, malgrado le 
inaffiature^ attesa la tendenza continua del 
materiali a disunirsi dopo T aggrega&ione. 

» Eseguito lo spargimento e il congua- 
glio dei materiali, s^ iucomincia l' opera- 
zione sopra ciascuna sezione dalle zone 
vicine al margine della carreggiata, e si 
dirige il cilindro da . questi margini al 
vertice, portando la compressione alter- 
nativamente dai due lati delP asse, on- 
de ristabilire V arcuato del profilo di- 
struggendo ad ogni istante gli effetti dei 
movimenti trasversali, che le pietre su- 
biscono ad ogni passaggio della macchina ; 
inultre allo scopa di conservare qaesta 
arenazione, giova talvolta mettere dinanzi 
alla macchina una compagnia di spiana- 
tori, che tacciano sparire costantemente le 
degradazioni del profilo, occasionate dal 
calpestio dei cavalli e dalla marcia del 
veicolo. 

>f Si devono cilindrare i materiali, du- 
rante un certo tempo, puri da ogni gan- 
ga. Lo scopo di questa cilindratura, che 
si può dire a secco, è quello di dare ai 
materiali una posizione stabile, di sminuire 
i vuoti, e di render minore, perw conse- 
guenza, il volume delle materie destinate 
alla loro aggregazione. 

>f A questo fine possono venire impie- 
gate diverse specie di sabbia, la terra ve- 
getale, le pietre tenere, le scaglie la- 
pidee, la più minuta ghiaia, e i detriti 
levati dalla superficie delle strade. Questi 
ultimi sono stati in massima parte utilii- 
zati negli spargimenti ai Campi Elisi pres- 
so Parigi. 

tf La sabbia la più magra e la più gra- 
nita possibile è generalmente quella che 
presta il migliore servigio. Operando al 
principio o a metà della bella stagione, 
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h ubbia gratta o la teiTa ttagca potso- 
BO Tallire lapi^la con tantaggio. Qua- 
tta tottaoia tono anxi indispeasabili al- 
lorcbè i malariali prctentaoo litcie taper- 
fiele. 

. M La scella dt (arti deve dipendere 
dalla oatora dei materiali, dtlP epoca in 
cai ha loogo P operaaione, e de?e etsér 
tale, che le anterie d^aggregadone «parte 
a pia rìprete tallo strato bene assettato, 
tì scendano tolto V aalone del cilindro a 
poco a poco a non troppo rapidamente ; 
per la qnal cota ti detono talvolta inaf- 
fiare le pietre. L* inaffiatara necessaria 
per diminuirà la vagliatura, lo è altresì 
per tollecilare la presa. 

M 4 misura che la carreggiala prende 
eoatittenaa, ti va caricando il cilindro sin< 
tanto che il peto abbia raggiunto il suo 
■Mttifflo. Qui gr ingegneri non sembrano 
aver ancora 6ttato una legge, e confessano 
che fino al presente non si è pervenuti ad 
aprire immediatamente al pubblico una 
carreggiata avente la durezza dì una buona 
strada vecchia. Bisogna lasciar operare il 
Campo e i veicoli, e, durante questo in- 
tervallo, impedire le traccìe che si for- 
mastero, mediante cure assidue. A capo 
di alcool giorni, ogni mollezza è sparita, 
a oo' ultima cilindratura conferisce alla 
strada il soo polimento definitivo. 

M Nelle prove fatte ai Campi Elisi si 
I dal lavorare nell* istante in cui il 
dello strato era visibilmente 
attinto totto il cilindro pesante 6700 chi 
logram. con a metri di diametro e 1^^,50. 
di looghessa. A partire da questo istante, 
i veicoli di ogni specie, vettore a stret- 
tìtaimi quarti, omnibut e diligenze dei 
dintcroi di Parigi, cavalleggieri, ecc., circo- 
lavano tulle carreggiata senza lasciare or- 
me ootabili del loro passaggio. 

M Ma si deve ciò non pertanto confes- 
tara che la carreggiata era tuttavia ionia- 
aa dall^atere acquistato la dnreif a e la ela- 
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tticilà di una vecchia ttrada. Aperta, atta 
pretenlava ono tirato di materiali inca- 
strati, t cui vuoti erano empiti di detriti 
polverulenti, mentre più tardi questi de» 
trìti avevano preso della natura del glu- 
tine, e formavano un vero smallo, che 
lasciava tagliare la carreggiata e levar- 
ne delle lastre abbastanza grandi. L*acqua, 
il roteggio ed il tempo furono le condizio- 
ni indispensabili perchè andasse compiata 
r opera. 

V Non ostante questo ritardo, si tenne 
per dimostrato esser inutile il cercar di 
esercitare sulla carreggiata una pressione 
anche eguale a quella da subirsi dalla 
parte del roteggio. Alcune parti più de« 
bòli, dovessero pur cedere, sarà seinpra 
più economico di ripassarle col pilone, e 
più tardi col cilindro, di quello che voler 
antivenire il male. In questo caso, il meglio 
è r inimico del bene. 

if £ dunque aflfiitto inutile il voler ot- 
tener a prima giunta una carreggiala 
che abbia tutta la solidità d^ una vecchia 
strada j basta condurla al punto che il 
carreggio abituale possa circolare senza 
lasciare impressioni sensibili sullo strato 
dei materiali. Questo punto dipende dalla 
natura e dal carico dei veicoli chiamati a 
percorrere la strada^ e V esperienza vuol 
essere consultata in ciascun caso parti- 
colare. 

v 11 risultato ottenuto in origine con le 
ghiaie, è stato in qualche luogo cosi po- 
co soddisfacente, che si aveva creduto di 
non poterle impiegare senza sovrappor- 
vi uno strato grosso 41°^ centimetri di 
ciottoli spezzali ; ma le ulteriori espe* 
rieoze hanno dimostrato che si possono 
ottenere con le ghiaie in natura delle Gir- 
reggiate ben costipate al pari di quelle com- 
poste di ciottoli spezzati. Il mezzo a ciò 
conducente è semplicissimo, e consiste in 
una copertura di sabbia sullo tirato ci- 
lindrato, la quale ter ?e a tottrarce la ghiaie 
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aU^ iminecUata Kione delle ruote e dal 
caTalIi sino al jnomento ìa cui il tempo « 
l' amidità abbiaoo perniatfo alla materie 
di aggregatiooa di làr fNreta, • fino a 
quello iQ cui tòlto la presiioQe dei veieo- 
listasi tpeaaata ana quantità talficiente 
di ciottoletti della tupef6cie^ perchè ti 
potsa esser sicari di ottenere il risaltato, 
<;he il solo carreggiameato reaiiata, allor- 
ché gli spargimenti veogono sottomessi 
alla sua azione senta essere stati cilindrati. 

u Una raccomandaaione è da fersi,ed è 
quella di ciliodrare quanto che basta per- 
chè i vuoti siano ristretti al maggior se- 
gno possibile ; cioè, di non mettere la 
copertura definitiva, che quando non si 
possa più fà^^atrare detriti nello strato 
compresso. Qcfesl* ultima copertura, ci- 
lindrata alla su^ volta per un certo tem- 
po, non deve esser levata che col mag- 
gior riguardo^ e al più tardi possibile. 

n I materiali a spigoli acuti sono di 
gran lunga preferibili, e fanno presa mol- 
to più presto ; ma abbiamo testé veduto 
che si rende possibile e si accelera la 
presa dei materiali tondeggianti, rico- 
prendoli di ano strato di sabbia, che può 
esser grosso a centimetri. Inoltre, facen- 
do metter da banda e spettare i più grossi 
basterà formare coi l(iro frantumi -la parte 
superiore dello strato, per sollecitare sin- 
golarmente la presa. 

» Se il tempo non è umido, la bagna- 
tura si rende sopratlatto indispentabile 
con r ultima specie di materiali, affinchè 
V asione del cilindro riesca a bene. Si 
auole a tale oggetto ser?irsi degli annaf- 
fiatoi comuni, ovvero di an annalBatuio 
portato sopra ana carretta tirata da on 
cavallo, allorché V acqua é lontana dal 
luogo deir operatlone. 

fp Non lasciamo di osservare die il nu- 
mero dei cilindri influisce grandeimente 
sulla celerità dell* operationa, celerità che 
tanto interessa nelleitrade più frequentate. 
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Se hannosi disponibili tre cilindri, questi 
possono esser sempre in lavoro hi tre tron- 
ohi, uno per lo spargimento, un secondo 
per la cilindratura a secco con un cilin- 
dro leggiero, e il terzo pel consolidamen- 
to definitivo con un cilindro pesante. 
Avendosi invece un solo cilindro, il qua- 
le poi deve esser latto alternativamente 
leggiero e pesante, non ha luogo il lavo- 
ro che sopra due soli tronchi, e V opera- 
sione richiede un tempo più lungo. 

M Solle prime, il lavoro della cilindra- 
tura sarà naturalmente fìilto eseguire a 
giornata ; successivamente a cottimo, in 
ragione di tanto per chilometro ; e da ul* 
timo, quando per via di buone e replica- 
te esperienze si saranno putilivamente 
conosciute la manovra e la spesa, si po- 
trà comprenderlo nei progetti, per farlo 
eseguire dagli imprenditori alle stesse 
conditiooi degli altri lavori. 

tf Successivamente alla cilindratura ^ 
V uso regolato della scopa sarà sufficiente 
a cancellare del tutto le traccie che per la 
mollezza dello strato superiore incomin- 
ciassero a formarsi; e gioverà moltissimo 
di comprimere col pilone quelle parti che 
venissero disgregate dal calpestamento dei 
cavalli. Questi due mezzi, bene applicati, 
diranno si che spesso non tornerà neces- 
sario un ultimo ritorno del cilindro sulla 
carreggiata. 

w A capo di alcuni giorni dalla cilin- 
dratura, si ottengono quasi per incanto 
delle carreggiate, la cui superficie perfet* 
.temente regolare non si altera più. Mercè 
le core e gli tpargimenti minuti suggeriti 
di sopra, sarà infatti difficile lo aeor- 
gervl il più piccolo caugiamentOi non 
vi saranno mai né fango, né poUere, né 
buche, né depreuioni, né traccia di veru- 
na sorta ; esse conserveranno sempre la 
loro forma perfetta e il loro leggiero ar- 
enamento ; I veicoli le percorreranno in 
tutti i sensi senza lasciarvi la bendiè 
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nienuBM ipipronla; parraopo insuoiina es- 
sere cottaotemeote rimasle quali eraae al« 
r iajdooMoi della cìliDdratam ; e poo per- 
taoto «ara? vi uo* coofumo, ma 1D009 
couMderetole di queilM che ha loogo ee- 
coodo gli ipargimeDli ordioari^ poiché te 
non pyò esser nc^laalle carreggiate, trat- 
tato in tal moiQj di essere al maggiof scoilo 
resialeoti . ed . uoite, si deve per conse» 
gueoza ammettere che il consumo sii di 
esse dovri esser^uore che oon solle altre; 
esacndp di per sé chiaro, che I corpi sot- 
toposti ed qno^ sfr^mento, quali sooo le 
strade rispetto alle ruote dei veicoli che 
vi passano sopra, si asano tanto meo prer 
atOy- quanto sono più dori ed uniti. Per 
sostenere che U consunio delle strade ci- 
liodrate debba, in parità di circostanse, 
risaltare «igoale a quello delle strade sot- 
tomesse ai sistemi ordinari di maauten* 
zioDe, converrebbe ammelUi e T opinione 
contraria, il che ci sembra auurdo. 

SJ^ PiUmaiura. 

«* Si £1 manovrare il ciliodro senza 
difficolti sopra pendenze comprese tra o 
e o'",o5 per metro ; solamente il nume- 
ro dei cavalli deve a um catare in propor- 
zione dd pendio. Al di là di questo limi- 
te, la manovra del cilindro diventa dififici- 
le e pcuricolosa pei cavalli, onde convien 
rinunciare al suo impiego. SI può allora 
supplirvi colla pilonatura. 

j» I piloni o pestelli adattati a qpesta 
operazione sono di legno, e pesano da i5 
a 30 chilogrammi. Dopo aver pilonato 
per qualche tempo, si aggiunge una pio- 
cola quantità di sabbia, si pilona di nuo-* 
vo, si e^ionge di nuovo della sabbia, e 
cosi succemivameote \ si segue, insomma, 
il processo che abbiamo descritto per il 
cilindro. U impiego simultaneo dì questi 
due messi, pilone e sabbia, è necessario 
per le steste ragioni, che nella cilindra- 
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tura : impiegando la mbbia senza pilone- 
tura, si avrèbbono carreggiate mancanti dì 
elastiiSità; se si piionasse all'opposto sen- 
za aggiungere della sabbia, sarebbe impoa* 
sibila di operare il legame dello strato 
superiore. 

» Le carreggiate consolidate a questo 
modo, non sono né oosl unite. Uè cosi 
ferme, come quelle ohe ottengonsi neU 
r altro caso} tuttavia, benché infimore 
a quello^ del cilindro, questo processo 
può essergli eostituito con vantaggio io 
certi casi, p. è. : 

9> 1.^ Qi^''^^^ '* peodenaa sorpassa 
^'fOS per asetro, oome abbiamo pre- 
messo ; 

a.^ Quando la cerreggiata da compri- 
mere abbia poca lunghezza, e il cilindro 
ne sia lontanissimo ; 

90 5.^ Allorché le dimensioni delle car-. 
reggiate si oppongono alla manovra del 
cilindro $ tale sarebbe il caso di una piez* 
za o di ona corte circondala da muri. 

t* Questo metodo si applica olla retta»- 
razione delle vecchie strade nel modo ae-* 
guente: 

M Patti alcuni tagli^ air oggetto di ri- 
codoscere di quali strati sia composta la 
carreggiata da restaurarsi, gli stradaiuoli^ 
aiutati da ausiliari^ si occuperanno esclusi- 
vameOle nellMnvemo a nettarla, senzo 
iare alcun uso di materiaU, ed a spez- 
zare sul sito le pietre sai lentia Alla pri^' 
mavera seguente, le proaamenze che an^ 
core esistessero saranno di nuovo spia- 
nate e nettate con cura, e si porranno 
dei materiali in tutte le a(E>ndature, io 
modo da regolare perfettamente la super- 
Ode della carreggiata. 

ti Iodi si effettua la presa dì questi 
materiali mediante il cilindro, servendosi, 
in loogo di sabbia, dei detriti provenienti 
dalla scopatura della strada. 

if TalcL processo ha il veotaggÌQ di 
accelerare notabilmente la riparasiooa 
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conpieta eli ooa ttrada: la speta, dVtroade 
assai teaae, è ampiameote compensala dal 
risparmio dei materiali, che si perdono 
inevitabilmente in gran parte, qoando si 
impiegano soccessiTamente secondo il me- 
todo ordinario. 

u Lo stesso processo è singolarmente 
vantaggioso allorché i materiali compo- 
nenti la carreggiata sono d^ una cattivissi- 
ma qualità, e si voglia rinnovellarne lo 
strato superiore con materiali migliori. 
Basta allora rimontare la superficie sopra 
o'",oS a o^oS al più di spessore, ed 
applicarvi il cilindro. Si ottiene io tal 
guisa uno spargimento di grosseasa uni- 
forme^ che resiste perfettamente; ed è 
soprattutto in ùl caso che P economia 
del materiali è notabiliuima. 

Finalmente, il metodo che abbiamo 
proposto e sviluppato, è assai coolacente 
per le carreggiate di pietrisco o di ghia 
ia, che attraversano città e popolose bor- 
gate. Si sa quanto in tal caso riescono in< 
comodi i depositi di materiali. Toma 
dunque utilissimo di limitarsi a fare uno 
spargimento generale al principio del 
verno, se il consamo lo esige, e di passarvi 
sopra il cilindro; basterà, durante il freddo 
e nel córso delle altra stagioni, levare dili- 
gentemente il fiingo e la polvere, poiché il 
consumo ha luogo di una maniera uniforme 
anile traverse oelP interno dei luoghi abi- 
tali, a cagione del gran numero di veicoli 
che si incrociano da ciascun lato, a degli 
Inbaraaai d^ogni genere che incontrano 
nella loro marcia. Per la manutensione del 
piano carreggiabile sul ponte del Carrou< 
sei a Parigi é attualmente adottato questo 
metodo (i). Tale pure é il metodo di ma 
Dutensione introdotto dal direttor gene- 
fi) Emploi do eyliodre oompretaear poor 
aeoél^rer la boos^idation de chaussées oeaves 
en empierremeol, etc. Note par M. Gonlaine 
dans ies Annales des ponto et chaussées, 1840» 
a.* aési., pag . Sai. 
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rala Bonrgoyne per le Inghiaiale di DiiblU 
no (I). 

» Il nuovo metodo di manutenzione, 
applicabile alle strade ordinarie in qua- 
lunque stato si trovino, può essere rias- 
sunto nel seguenti teróaini : 

tf I .^ Levare costantemente e giornal- 
mente con la scopa I detriti che si pre- 
sentano alla superficie della strada in for- 
ma di fango e di polvere ; 

M 3.^. Mantenere sempre unita la su- 
perficie carreggiabile con spargimenti mi- 
nuti di materiali diretti unicamente a 
sanare le affondature, che potessero for- 
marsi, sensa punto rìalaarsl sol piano ge- 
nerale della strada ; 

» S.* Restituire il consumo delle car- 
reggiate, allorché' queste si trovano ridot- 
te' b1 minimo spessore necessario, eoo 
ispargimenti geperali più o meno estesi a 
norma delle circostanze influenti solla 
riuscita del lavoro e sui riguardi dovuti 
alla circolazione; 

» 4*^ Assodare immediatamente questi 
spargimenti usando del cilindro com- 
pressore, servendosi delle materie più 
proprie, e, in pari tempo, pia economi- 
che per la ganga dei materiali, e sceglien- 
do^ in generale^ per questa operazione 
la. primavera e V autunno. Portare la 
«compresskme al punto di estinguere ogni 
movimento dei materiali, e lasciare del 
resto al roteggio la cura di completarla! 
facendo intanto servire la scopa e il pi- 
lone per riparare le degradazioni even- 
tuali della superficie ; 

M S.'Finalmente, per laseopatura mede- 
sima^ sostituire al cilindro il pilone nelle 
pendenze che superano il 5 per loo, 
nelle tratte brevissime distanti dal cilio- 
étOf e nei luoghi dove la manovra del 
cilindro incontrerd>be degli impedimenti. 

(1) re<f.Obser%ations sor r eatretien des 
footes, eie. par le 6. Boargojne, negli An- 
nali suddetti del 1847. 
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Il I vaolaggì economici, che iomecìia- 
tunente derivano dal metodo che abbia- 
mo proposto, lonu i segncofi : 

}9 i.^ Un risparmio di materiati pro- 
porzionale al Tolume dei detriti e della 
sabbia, che pouono esser presi per ganga ; 

w a.^ Un risjparmio considerevole di 
mano d'opera, dòrolo alla differenza che 
passa fra la quantità di giornate richieste 
per impiegare on certo solido a piccolis- 
sime parti con minutissime cure, e la 
quantità di quelle che occorrono per im 
pagare lo stesso solido in uno spargi- 
mento generale; 

99 5.* Infine^ un altro risparmio di 
materiali proveniente dal diminuito con 
snmo delle carreggiate cilindrate. 

V Dalila somma di questi risparmi sì 
deve poi diftlcare la spesa totale della 
cilindratara ; ma, ove si consideri che 
questa noQ può mediamente salire che a io 
cent, di lira per ogni metri/ superficiale 
di spargimento, grosso mediamente io 
centimetri, si vede subito che anche nel 
più siavorevole caso ( quello d* una de- 
bole frequenlaziqne riunita al modico 
pressa dei materiali ), la differenza sarà 
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sempre abbastanza apprezzabile per fare 
che questo metodo venga universalmente 
adottato. 

M^Ci proveremo a dare un** idea del 
vantaggio economico di questo metodo, 
facendo un calcolo comparativo delle spe- 
se annuali di manutenzione d^ un chilo- 
metro di strada, che fosse alternativamen- 
te sottomesso al sistema della scopatura, 
quello cioè che riduce al minimo il con- 
sumo dei materiali, e al sistema degli 
spargimenti generali cilindrati. 

» In questo calcolo ometteremo le spe- 
se di opere accessorie^ che sono a un di- 
presso le stesse per ambi i sistemi, e non 
riguarderemo che quelle, le quali han- 
no influenza sul confronto che vogliamo 
istituire. 

>f La frequentazione giornaliera del no- 
stro chilometro sia di loo cavalli da tiro, 
a cui corrisponde mediamente V annuo 
consumo di 0^^,01 ; la carreggiata sia lar- 



ga 4 
sarà 



metri ; dopo 6 anni, il 



consumo 
mediamente disceso a o'",o6 , e, 
per rappresentarlo in materiali nuovi da 
spargersi a risarcimento della carreggia- 
ta, dobbiamo fare il seguente calcolo : 



(o",6 X 4%o« X iooo'»,oo) (i + V^'o) = Sia'-'-oo. 



99 Pa questo solido va dedotto i/5, e 
OfA caso attuale circa 62"'-*,oo, ch^ è il 
volume equivalente delle materie di ag- 
gregazione, il cui. prezzo è compreso 
nella spesa della cilindratura, che riter- 
remo di 10 centesimi al metro quadrato. 

99 Non terremo alcun conto nel nuovo 



sistema deir economia dovuta alla mag- 
giore resistenza e durata dei materiali, 
giacché vogliamo basare il nostro calco- 
lo sopra dati fissi ed incontrastabili. 

}* Ciò posto, col metodo degli spargi- 
menti generali cilindrati, dopo il scst^'an- 
no si avrebbero le spese seguenti : 
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99 Fomi^ira di aSo'-'^oo di materiali a lire S:5o al metro cubo . L. 865 

f9 Spargimento e couguaglio di !s5o ""'%oo di materiali a lire o:So 
al metro cubo, attesoché per la poca 'rossezza dello strato, il laToiO 
sarà un poco difficile m 76 

» Cilindratura di 4ooo metri quadrati di carreggiata a lire 0:10 
al metro q , . . . . 99 4<^^ 

99 Spese di manutenrione : uno stradaluolo, con V annuo salario 
di lire 4^0, potrà mantenere 6 chilometri nella supposta frequen- 
tazione, onde .per 6 anni ed 1 chilometro, il suo salario sarà 

450 X 6 _ /« 

di = • w 45o 

6 



insieme L. 1770; 

o sia aggiungendole spese diverse, di manutenzione e di trasporto 

del cilindro »» -iSSo^ 

i83o 
la qual somma dà per anno e pCT chilometro — — ^ =r 3o5 lire. 

6 



99 La manutenzione dello stesso chilo- 
metro durante sei anni a mezzo di spar- 
ginfenti parziali secondo il sistema, della 



Scopatura, darebbe hiogo alle spese che 
seguono : 



99 Fornitura di 3ia"-*-^oo di materiali a L. 3:5o come sopra . L. ioga 

99 Mano d^ opera di stradaiuoli per impiego e successivo levamen- 
to in detriti dei suddetti metri cubi Sia in ragione di 4 giornate (i) 
al met. e. a lire i:4o alla giornata m 17S5 



insieme L. «837; 



d^ onde si deduce per un anno e per 

chilometro :=: 471 circa, cioè ap- 

6 

prossimativamente un terzo di più che 
nel precedente sistema; e questo dì più 
sarebbe ancora maggiore se il prezzo dei 



materiali fosse più alto come suol esser 
nella maggior parte delle località. Ana- 
logamente, col sistema degli spargimen- 
ti generali cilindrati, vi sarebbe un ri- 
sparmio maggiore nel caso, d"* altronde 
ordinario, di una frequentazione mag- 
giore di 100 cavalli da tiro. 



(i) Secondo Garnier, questa mano d* opera 
consisterebbe in giornate 6,93, ma è di parere 
che potrebbe esser ridotta 4 sole 4 giornate 
senza intaccare la bellezza delle strade. Obser- 



Qationt et expériences sur lesjrais éTtnire^ 
tien des rouies^ etc. Annales des ponis et 
chausées^ i845, a.« sem. 
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M QuesU notabile diffintnca «pipasi 
teHnmntie otq n faccia rill i i io che le 
namerose cure adopratc nel sistema del- 
la scopatura alT aopo di ridurre ai mi- 
nimi termini il oonsomo delle carreggia- 
te, rendendole in pari tempo bellissime, 
sono, nel sistema d^li spargimenti gene- 
rali, completamente sostituite da una ma- 
no d** opera insignificante, e dalla potente 
azione del cilindro, cbe risulta di lievis- 
simo costo; che inoltre una quinta parte 
dei materiali da iiApi^arsi viene surro- 
gata da un volume eguale d^altre sostan- 
ze di un prezzo assolutamente inferiore. 

w Se si volesse istituire un confronto 
del nuovo metodo col sistema ordinario 
degU spargimenti parziali, la differenza 
sarebbe ancor più spiccata, a cagione 
del grande consumo dovuto al legamento 
dei materiali mediante il passaggio dei 
veicoU, che infrangono prima e riducono 
in detriti una metà almeno dei materiali 
medesimi. Il sistema della scopatura evi- 
ta in massima parte codesto consumo, 
la mercè di molta mano d^ opera , e 
con tutto ciò risulta più economico ; il 
sistema degli spargimenti generali cilin- 
drati impiega e conserva tutti i materiali 
con una spesa di gran lunga più tenue, 
e deve quindi necessariamente riuscire il 
più economico di tutti. 

M L** uso del cilindro nella manuten- 
ziofie delle strade procura dunque al- 
rcrarìo una ragguardevole economia; ma 
questa economia è niente in confronto 
di qudla che deve esser fatta contempo- 
raneamente dal commercio dei trasporti 
Iniatfj, qualora si consideri che in tal 
modo si risparmiano le fatiche, gr in- 
comodi, i ritardi, le spese insomma del- 
r attuale manutenzione, si comprende di 
leggieri che tal economia dovrà annuale 
mente salire a ana ciira altissima. 

fp L^allontanamento dei depositi di ma- 
teriali ; la riduzione notabile del numero 
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degli stradaiuoli, e con ciò lu possibilità 
di scegliere tra essi i più abHi'e diligen- 
ti ; la pratica resa estremaiàente semplice 
della manutenzione, che si riduce alla 
scopatura delle strade ; -ri^ssenza del fan- 
go e della polvere che tanto incomoda i 
viaggiatori e nuoce a"* cavalli e alle vet- 
ture ; e, da ultimo, la presenza resa rac- 
comandabile delle piantagioni laterali, per 
conservare nelle strade quel grado d"* u- 
midità, che impedisce la disgregazione 
delle loro carreggiate, finora troppo a 
lungo provocata dal secco e dalla polve- 
re : sono questi altrettanti vantaggi ine- 
renti al metodo, che abbiamo cercato di 
promulgare. 

» Laonde si crede di poter conchiu- 
dere, che il sistema degli spargimenti 
generali cilindrati, riunito alla scopatu- 
ra, è quello che giunge a mantenere le 
strade buonissime e belle con la minima 
spesa ; e che perciò costituisce nell^ arte 
della manutenzione un vero e segnalato 
progresso desiderabile, ora soprattutto 
che le strade ferrate, cangiando tutte le 
dee di locomozione, non tarderanno a 
far crescere le esigenze delle popolazioni 
per le altre vie di comunicazione. >* 

Finalmente nella lY ed ultima parte 
della detta Memoria discorrendosi della 
polhia del roteggio, ed osservandosi 
giustamente che la durata delle strade 
dipende dalla resistenza dei materiali, e 
che di questi, d'altronde, non è sempre 
data facoltà di fare la scelta, si passa in- 
vece ad esaminare le regole che stabili- 
scono il peso e la struttura dei veicoli, 
e tendono principalmente a stabilire il 
rapporto fra la larghezza dei quarti delle 
ruote ed il carico totale da sopportarsi 
da quelli, nella vista appunto di nuocere 
il meno possibile alle strade. E qui citasi 
r erudito trattato Sulle strade del da- 
nese Togellius Steenstrup (Copenaghen, 
i843)'9 e si esaminano le tariffe inglesi 
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antiche e moderne relalìTe ai carico e 
peso dei veicoli, nonché le leggi ema- 
nate in Francia sullo stesso proposito, e 
accennasi ai quesiti proposti dalP ammi- 
nistrazione per base d^ una nuova l^ge 
sulla polizia stradale , arrivandosi, per 
via di logiche induzidni, alle conclusioni 
seguenti : 

I .^ Che la limitazione dei carichi deve 
riguardarsi come pochissimo influente sul- 
la conservazione delle strade, e piuttosto 
nocevole al commercio dei trasporti. 

a.° Che nei veicoli del grosso vettu- 
raggio basta fissare a soli 1 4 centimetri la 
massima larghezza dei quarti delle ruote. 

3.^ Che le ruote di grande diametro 
consumano in minor grado le strade, ed 
esigono in pari tempo minor forza di 
traimento. 

4.^ Che per V interesse delle strade e 
dello stesso commercio dei trasporti si 
deve promuovere la divisione dei carichi 

5.** Che importa di generalizzare V u- 
so dei veicoli a 4 ruote, facendo a poco 
a poco allontanare dalle sti'ade i grossi 
veicoli a due ruote. 

6.^ Che si agevolano i trasporti e si 
risparmiano le strade, frapponendo ai 
porta-carico e alle sale dei veicoli delle 
molle metalliche. 

7.^ Che, in fine, le eccellenti strade, 
oltreché andar esenti in massima parte 
dai guasti, che loro occasionano i veicoli, 
permettono ancora che quelli divengano 
più leggeri, e possano conservarsi più a 
lungo, con evidente risparmio delle spe- 
se della loro costruzione e manutenzione, 
e con risparmio di fatica ai cavalli, che 
vengono inoltre sollevati da un patimen- 
to gravissimo per V assenza del fango e 
della polvere. 

u Sotto il rapporto del roteggio (fini- 
» sce Tautore) si rende dunque più ma- 
M nifesto ed urgente il bisogno di aver 
>p delle strade mantenute in costante buon 
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tf essere, vale a ^re sempre unite, nette 
ff e liscie. Il sistema che m^lio d^ ogni 
9p altro si presta all^ adempimento di qne- 
ff ste condizioni che inchiudono la vera 
>f bontà delle strade, é quello della àccH 
M patura per la giornaliera manutenzio- 
n ne, e della cilindratura pei risarci- 
i9 menti periodici di quel consumo a cui 
ip sono inevitabilmente soggette le car- 
ìp reggiate. Con questo doppio sistema si 
9P ottiene la perfetta nettezza e la per- 
>p fetta scorrevolezza delle strade, ed è 
» ovvio a scorgersi che in tale stato spun- 
4p tandosi in gran parte le causo che su 
*p d^ esse agiscono, devono le strade in 
9p ultimo conto esigere una manut^nzio- 
ìp ne meno gravosa air erario, in cpn- 
>/fronto di quelle trattate col sistema 
ip ordinario, il quale dà luogo a un so- 
>p verchio schiacciamento di materiali, e 
>p per conseguenza a una maggiore for- 
ip mazione di fango e di polvere, in una 
ÌP parola a un consumo più grande rela- 
» tivamente alle spese, e ad una più gran- 
ai de fatica relativamente al careggio. ìp 

Posteriormente a questa Memoria pub- 
blicata, come abbiamo detto, dal Nicoletti 
nel i852, ebbimo a leggere nel bimestre 
di ottobre e novembre 1 855 degli ^ima- 
les des Ponts et Chaussées alcune ec- 
cellenti Considerazioni intorno alle spese 
di manutenzione delle strade, del signor 
Gasparin, celebre ingegnere francese, di 
cui stimiamo opportuno di assumere i 
risultamenti. 

Egli deriva b spesa della manuten- 
zione delle strade da quattro speciali 
elementi : 

I .^ Dal consumo annuale della strada 
per ogni chilometro ; 

a.* Dalla cura più o meno grande che 
s^ intende voler prestare al mantenimen- 
to della medesima ; 

5.° Dai lavori indipendenti dalla cir- 
colazione ; 
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4.^ Dalle spese di sotTeglianza. 

i.^ Il consumo della strada dipende 
dalla fatica o dalla somma delle pressioni 
esercitate annualmente sopra di essa, e la 
fiitica dipende dalla frequentazione ; ma 
la fiatica non è proporzionale alla fre- 
quentazione, e 'il consumo non è pro- 
porzionale alla fiitica. 

Il consumo deve dunque esser misu- 
rato direttamente. Il valore del consumo 
non può esser dato dal peso dei detriti 
raccolti. 

n consumo 'consta di due parti distin- 
te: I.* Dalla diminuzione in peso della 
strada ; 3.^ Dalla differenza de^suoi com- 
ponenti al principio ed alla fine della 
esperienza ; T attenuazione dei materiali 
producendo necessariamente una dimi- 
nuzione di resistenza. 

Per misurai^e questa seconda parte del 
consumo, bbognerebbe* constatare la di- 
minuzione del peso della strada per un 
gran numero d^ anni ; ovveramente de- 
terminarlo per ogni punto, fino a che 
si 'ricadesse esattamente sulla composi- 
sione intema del punto di partenza. 
Fra qmesti due periodi, la diminuzione 
del peso della strada darebbe la cifra 
esatta del consumo. 

Si può facilmente determinare il con- 
sumo, lasciando logorare compiutamen- 
te alcuni strati di una composizione de- 
terminata in precMenza : lo che permeile 
di apprezzare V influenza della composi- 
zione interna sul consumo. 

La cifra del consumo essendo del re- 
sto influenzata dal clima^ la determina- 
zione non può essere generalizzata, do- 
vendo esser fatta specialmente sopra ogni 
sezione di strada. 

a.** La mano d^ opera, indipendente 
dalla circolazione, varia col clima, con la 
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larghezza delle strade, col loro profilo 
longitudinale e la loro esposizione. Tutte 
queste nozioni possono raccogliersi so- 
pra ogni strada o sezione di strada, de- 
terminando soltanto la lunghezza A del 
cantone nel quale il lavoro di uno stra- 
daiuolo (valutato di 3oo giornate air an- 
no) sarebbe sufficiente a supplirvi. 

3.^ La mano d^ opera che importa 
sulla strada il consumo di un metro cu- 
bo di materiali per r uso, mantenimen- 
to delle superficie, lievo dei detriti in 
polvere e in fango, varia secondo P e- 
stensione delle superficie sopra la qua- 
le esso applicasi . À cura eguale, essa 
è un minimum y quando cioè tutte le 
operazioni occorrenti si facciano col più 
piccolo spostamento possìbile. Chiaman- 
do 71 questa mano d^ opera , il valore 
più o meno grande che le si attribuisce 
dipende dai depositi generali di cui si 
dispone, ed è la misura della cura che si 
vuol prestare alla manutenzione. 

Noi valutiamo al 30 p. o/o la parte 
di mano d^ opera corrispondente al con- 
sumo d^ un metro cubo, che varia pro- 
porzionalmente alla superficie sulla quale 
questo metro cubo consumasi. 

4.^ La sorveglianza si esercita per via 
d^ un pedone ad ogni 4^ chilometri di 
strada, e d** un capo-cantoniere con ot- 
to eantonieri per ogni mezzo cantone. 
Ora ammettiamo che i salarli dei can- 
tonieri ordinarii, del capo-cantoniere e 
dei pedoni sieno tra loro come ' i nume- 
ri 5, 6, 9. 

Poste queste basi, chiamando u il con- 
sumo, jj il prezzo dei materiali, p il 
prezzo della giornata, vale a dire i/^oo 
del salario annuo del cantoniere, abbia- 
mo le espressioni seguenti : 
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Per ia spesa in materiali ad ogni chilometri^ : 

(I) pu. 

Per la mano d^ opera relatiya alla manutenzione della strada : 
(a) P.^ ^ (<>»9*f* + 4ij6o). 

Per la mano *d^ opera accessoria : 

, 5oo 
(5) P —IT- 



(4) 



Per la sorveglianza: 
p [t5,5o ^ 



'-|- n ( o,o8u -f> 5,40)]. 



(5) 



La spesa totale della maoutenzione D è dunipie : 

D = p « + p' [ i5,5o -1- -^ + « (45 + «)]. 



Designando con R il deposito totale 
spe.ttante alla manutenzione delle strade, 
e con l' ia lunghezza d** una strada' o se- 
zione di strada, il yalore di n che deve 



essere determinato dalP amministrazione, 
e che è la misura della cura da prestarsi 
alla manutenzione,' risulta dalla formula 
generale : 



Ipu + ift ;>i ui •{- /, ^t lis -f. . . . 
I -f- i3,5o (/ p -|. /4 p\ + ^ /?'» + .. .) 

+ « [/ p' (45 + » + /, p\) (45 + «) -l- i, p\ (45 + «,) + ...] 



n essendo determinato da questa e<]ua- 
sione, la relazione (5) dà la ripartizio- 
ne per ogni strada o sezione di strada. 
Quando i cantonieri sono soli incaricati di 

5oo 
(7) ^ 



tutta la mano d'^opera sopra una strada, 
la lunghezza del' cantone x è determi- 
nata dalla relazione : 



3oo 



à + W (o,92M-|- 41,60). 



SniAMi Stbidb 

Il credilo miniino neoeesario al mantenimento di ukia strada è: 

(8) D = p II + p (0,6 K + 7ai5o). 
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Quando il credito prefissato ad on 
ingegnere discende al .di sotto di quello 
determinato dalla relazione ( 8 ), egli è 
forzato di sostituire incompletamente il 
consumo, determinando dietro T equa- 
zione (8) il valore di u che rappresenta 
allora non più il consumo reale, ma il 
cnho dei materiali che può impiegare 
utilmente. 



Quando il credito D è superiore a 
quello che risulterebbe dalla relazione (8), 
ma inferiore a quello normale determi- 
nato dalla relazione (5), Tingegnere deye 
tirare dalla relazione (5) i valori di n e 
di A che misurano le cure ch^ egli vuole 
affidare a tutta la mano .d** opera della 
strada ; chiamando n' e A' questi nuovi 
valori si hanno i rapporti : 



(9) ^ 



(IO) 



A'= se/. -^A + i A 



D z=z pu -\;- p' [ i3,5o -|- 
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{'-)--. 



+ n'(45 + «)l. 



Quando il credito D è superiore, al 
credito normale che risulterebbe dal rap- 
porto (5), le formule (9)' e (io) danno 
egualmente i nuovi valori di n e di A. 

Se chiamisi t il numero delle giornate 
fiivoreVoU alla riparazione della strada. 



e se r ingegnere vuole che la totalità di 
queste riparazioni sia eseguita in tempo 
utile dai contonierì senza ausiliarii, la 
lunghezza della stazione è determinata 
dalla formola : 



(«0 



n (o,92£c -|. 4'>^o) 



resta allora al cantoniere oltre alla mano d^ opera della strada un numero di 
giornale espresso da : 



n ( 3oo — O ( o,93u -|- 4i)^o)' 



(12) 

Siccome la mano d^ opera accessoria 

è espreaaa da , il cantoniere deve 



(i3) 



impiegare in un lavoro supplementario, 
che non può essere che la spezzatura dei 
materiali , il tempo rappresentato della 
formula : 

3oo 



n (3oo — t) (o,9au -|- 4^9^^) "" 
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U numero delU gioraate per tale spes- 
EBtura domandato mediamente da un me- 
tro cubo di materiali impiegati sulla sezio- 
ne della strada, essendo designato da e, 
la fornitura u richiederà un numero di 
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giornate u e Quando T espressione (iS) 
sarà più piccole di u Cy si potrà utilistare 
il tempo dei cantonieri colla spesutura ; 
ma se essa è più grande di li e ti sareb- 
be del tempo sprecato espresso da : 



(i4) 



n (5oo — t) (o^gaii -|- ^ifio) 



3oo 



u e. 



In questo caso si presenta la necessi- 
tà di diminuire il numero dei cantonieri, 
e di regolare la lunghezza dei cantoni 
per compiere la spezzatura e la mano 



d^ opera accesoria, durante il tempo che 
non può essero utilmente impiegato per 
la strada ; la lunghezza del cantone è re- 
golata allora dalla espressione*: 



(.5) 



Soo t 

3oo -|- ui 



ed il credito da impiegarsi pegli ausiliarii da aggiungersi ai cantonieri per la 
mano d^ opera della strada è espresso da : 



(i6) 



/ Soo T 



Qualora non si voglia far praticare la 
spezzatura dei materiali dai cantonieri, la 
lunghezza dei cantoni è regolata dalla 
condizione di eseguire i lavori accessorii 



durante il tempo che non può essere 
utilmente consaCTato alla mano d** opera 
della strada, e si ha : 



(17) 



(3oo — O A 
Soo 



Finalmente, dove si adotti un sistema 
intenhedio lasciando una piena libertà 
d** azione, che consiste nel dare ad ogni 



cantoniere due ausiliarii durante il 

pò propizio alle riparazioni della strada, 

si ha per la lunghezza del cantone x : 



(18) 



U 



n (o,9att + 4*960) 
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Egli è di somma importenza oggi- 
dì che la costmzlone delle strade dì 
ferro, e V introdazìune dei nuovi s'iste- 
mi di manatenxione possono, ami de- 
tono, di giorno in giorno alterore la di- 
stribuzione delle spese, l'adottare una 
organizzazione di lavoro tale che il nu- 
mero de^li agenti annuali sia anch'* esso 
ridotto al uiinimò, per quanto lo com- 
porta una buona pratica. 

Una strada è la migliore possibile 
^oondo la parte solida ò composta di 
materiali che presentino la più grande 
resistenza allo schiacciamento ed allo sfre- 
gamento, quando le materie che riempio- 
no i vuoti della rete presentano il più di 
coesione e di elasticità possibile, e final- 
mente quando qoeste doppie quuUtà por- 
sistuu0 sotto r azione delle forze e delle 
meteore. 

I materiali più resistenti non sono scm- 
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pre quelli i cui detriti formino il più coe- 
rente lei^me ; di modo che le calcaree 
grossolane delia mollassa, che sono poco . 
resistenti, presentano (Iella coesione v del- 
r elasticità in quasi tutti ì gradi di atte- 
nuazione; le silìci amorfe, assai recisi f:nti, 
danno detriti osisolutamcnte inerii ; i ma- 
Icriali argillosi sono in movimento per- 
petuo sotto r azione delle meteore. 

Si diminuirà dunque il consumo in 
molli casi mescolando a' materiali resi- 
stenti altri n]ateriali poco resistenti. I 
materiali poco rcsistcnli, ovvero le ma- 
terie di aggix:^ azione, devono quando si 
procede per miscuglio, essere amalgamati 
ai materiali più resi:>teuti nella propor- 
zione della metà. 

li prezzo dei materiali meno resisten- 
ti essendo ^, e h contrassegnando il con- 
sumo della strada l'ormata per miscuglio, 
si ha la proporzione : 



(19) u zr u 

Dal che si deduce : 



P -h P " 



a/i p -f- 1/3 ^ -J- 1/ n. 



(ao). 



.= ^ 



( 3« — 2u) -|- ^p'n (h — u) 



Questi due rapporti permettono di de- 1 
terminare a qual- prezzo si possono pa-; 
gare le materie d** aggregazione, quando i 
esse abbiano per effetto di ricondurre k . 
ad 11', ovvero, il prezzo delle materie es-! 
sendo conosciuto, qual debba essere il 
consumo u perchè vi sia vantaggio nel- 
t* adoperarle. 



Il miscuglio delle materie di aggrega- 
zione o dei materiali teneri si fa mesco- 
lando un terzo di metro cubo di tali 
materie con un metro cubo di materiali, 
e adoperando il resto per la coperta. 

La formula delle spese di mantenimen- 
to per r uso delle materie d' aggregazio- 
ne diventa : 



3a5 
(ai) D =(a/3/>.+ i/5 9) u -f ;ì' [i3,5q + h « (45 + «)J 



Dove si adoperino mezzi artificiali di cubo di materiali resistenti, che un terzo 
compressiot^, tali come la cilindratura, 'di metro cubo al più di materie d" ag- 
non si può introdurre per ogni metro Igregazìone in istato di sabbia o detriti. 
Suppl Di*. Tecn. T. XXXFIIL 1 7 
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Ciò che resta di vuoto viene riempiu- 
to a spese di materiali solidi. Riserìiasi 
per la maDutenxtone della superGcie ad 
ogni chiloidetro un dato cubo dì mate- 
riali u 

Ora chiamandosi u la parte di mate- 

(aa)D=^u''+;.'[i5,5o+_ + n(45 + u)] + u>+ij5^ + a/5p'+p'^- 
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riali soggetta alla dKndratunv corrispon- 
dente ad un anno di tempo e a un chi- 
lometro di estensione, e p** il presto della 
mano d^ opera della cilindratura per un 
metro cubo di materiali solidi, Tequasio- 
ne deQe spese di manutenaioue diventa : 



Ma la strada cilindrata non ha provato 
che una pressione mediocre, relativamen- 
te a quella che deve forle provare il ro- 
teggio : I materiali furono semplicemente 
avvicinati alla loro posiiione di aggrega- 
slona definitiva. Bisogna dunque, dopo 
la cilindratura fino al momento in cui 
tale aggregaaione definitiva si è o||enuta, 
valersi di una mano d^ opera molto assi- 
dua, onde poter fiir percorrere dal n>- 
teggio la supecficie cilindrala, eliminando 
le affondature e mantenendo la massa in 
uno stato igrometrico conveniente ; (biso- 



gna inoltre togliere la polvere e la belletta, 
{come nella manutcnxione ordinaria. L'^o- 
peruxione deUa cilindi*atura deve in con- 
seguensa forsi compiutamente o non farsi. 
Se i crediti accordati per una strada 
sono tali da corrispondere alla formula (5), 
^*afe a dire alla spesa di mantenimento 
nel sistema ordinario, ciò basta perchè si 
possa introdurvi la cilindratura, e perchè 
la spesa p" della cilindratura e degP in- 
nalfiamentl fino alla costipatone perfet- 
ta, soddisfi alla relazione : 



(«5) 



/'" = ^ 



* + 



In ragione del lavoro che i cantonieri 
devono prestarli al mantenimento delle 
parti cilindrale dòpo la cilindratura, la 



lunghezza delle stazioni è determinata 
dalla rel;|aione : 



(a4) 



aaS 



3oo 



A 



Quando il credito accordato è eguale 
o superiore a quello che risulta dalla re- 
lazione (2a),è dWpo adottare il metodo 
ddle condotte; quando il credito è inferio- 
re, devesi rinunciarvi, ed il minimo della 
spesa (introducendovi una materia di ag- 



(a5) D=:pM'-t-f'[iS,5o-}- 



5a5 



'8+iA 



gregazione, riducendo la mano d** opera 
della strada e la mano d^opera accessoria 
al minimum) si ottiene combinando la 
formula (a a) nella quale si §à p" ::^ o 
colle formule (8) e (9) ; questa spesa 
mimimum è espressa da : 

+«(45-»-«)1+m'>+i,+»,.> 



V 
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Concludendo, dichiarerano die non 
•bbiamo preteso di sUbiKre delle formu- 
le infallìbili; noi le crediaoM) al contrario 
aoscettibili di molte modiftcaxioni ; ma 
abbiamo solamente Tohito couslatare a- 
naliticamente il punto al quale, per qaan 
io et consta, i più reputati ingegneri han- 
no tetto giungere Tarte di costruire e di 
mantenere le strade. 

{GAvrm% — jtnnaìes des ponts 
H chmussées — Nioplbtti -— Gaspa- 
anr — « F. F. coàp.) 

CmVI STOUCO-XCOKOMICI-STATISTICI-DI- 
SClPLUTAai UTOatO ALLB FsEROVIE. 

STRADE-FERRATE. Un poMi sto- 
ria non guasta mai: essa torno tanto piò 
opportuna nel caso nostro, in quanto 
si traila iV uo nnoru mezzo di locomo- 
xioiie che mutò affatto T «spetto dei rap- 
porti sociali, agevolando le comunicazioni 
da un punto alP altro del mondo, e pro- 
duceoduy collo npostamenlo dei capitali, 
una specie di rivoluzione nel sistema eco- 
nomico delle nazioni. 

L^ applicazione del vapore alla propul- 
sione dei battelli sulle riviere venne ad 
aprire un* era novella an«-he nella scienza 
deir ingegnere. Thevithìck ebbe il pen- 
siero di applicare lo ste»so motore alle 
strade ; ma ben presto la sua attenzione 
•i arrestò più particolarmente alle stra- 
de di ferro, e nel 1806' fu veduta una 
locomotiTa funzionare sol le guide di Mer- 
tbyr-Tidvil nel paes^ di Galles. Eira que- 
sto un primo saggio, una macchina rozza 
ehe non dava ehe mediocri risultameoti, 
e che non riosciva a vincere le più de- 
boli salite. Fu attribuita anzi a lutto la sua 
poca efficacia alla insufficienza delle ruo- 
te nelPaderire alle guide ; e per corregg«»- 
re a questo difetto, lo stesso Thevithìck e 
Tivian, unitisi nello sperimento, immagi- 
narono di creare delle asperità sol contor 
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no dei quarti delle mute, piantandovi dei 
chiodi muniti di grosse teste. Cinque anni 
più tardi, Blcokinsop pensò di togliere 
questa prelesa imperfezione munendo la 
sua macchina di una ruota dentata che 
ingranavasi in una guida tagliata In forma 
di catena. Per tal modo ei riuscì a vin- 
cere delle salite assai forti, ma non ot- 
tenne che un eflfelto utile molto debole. 
Goglielmo ed Edoardo Champmao da un 
luto, Brunton dall^lltro, tentarono anche 
essi di aumentare P aderenza delle loco- 
motive sui raili : i due primi col mexzo 
li una specie di catena alla vaucauson, 
l'altro applicando al suo rimorchiatore 
un ap|iarato di ferro che imitava il movi- 
mento delle gambe delP uomo, e che 
trovava il suo punto d^ appoggio sul 
terreno. Fatto questo passo, si ebbe ad 
accorgersi che la difficoltà non istava al- 
trimenti dove si credeva dì ravvisar- 
la, e che r aderenza delle mole motrici 
sui raili l)astava per mettere in movi- 
mento dei pesi molto considerevoli ; ma 
che era la potenza della propulsione^ la 
produzione del vapore^ quella che non 
bastava alPuopo, perchè limitata dalle esi- 
guità delle supeificitf della caldaia esposte 
air azione del fuoco, come dalla difficoltà 
di mantenere uo traimealo efficace con 
un fumaiuolo che non poteva elevarsi a 
una grande altezza. A partire da questo 
punto, gli sforzi fatti per migliorare le lo- 
comotive, ricevendo una direzione più ra* 
zionale,portarono migliori fruiti. Nel 1 836 
la strada di Darliogton ottenne dalP uso 
di questi motori un servigio regolare ed 
economico per il tiasporlo dei carboni, 
però con piccola velocità; e non si fu che 
alla fine del 1898 chela locomotiva di- 
venne quale la vediamo oggidì. 

Allora soltanto, ed in un concor- 
so in cui entraronS in lizM i più ce- 
lebri costruttori delP Inghilterra, furono 
vedute per la prima volta delle macchine 



i52 Strade-fberate 

correre con la sollecitadioe di 8 a i o le- 
ghe air ora, e fu dovuto il trionfo alP io- 
Hcgnere Stephensoo, il quale ottenne tale 
risultamento applicando alle fue macchine 
due invenzioni ( a quanto ne dicono i 
Francesi ) di origine francese. Lo sfesso 
Stcphenson, chiamato innanzi al Parla- 
mento neir inchiesta aperta al!^ occnsione 
della strada di ferro di Liverpool, an- 
nunciava in mezYO allo schiamazzo degli 
uditori q\ì egli forniva delle locomotive 
atte a correre con una sullecitudine di 5 
leghe. Tulle le previsioni umane erano 
state oltrepassate, e la si fu senza dubbio 
una memorabile giornata pegli annali del* 
la civilizzazione moderna quella in cui fu 
aperta la strada da Liverpoul a Manche- 
ster con quelle nuove locomotive. Allora 
le stride di ferro^ che non erano state sino 
a quel punto che strade un pò* meglio con- 
fezionate delle ordinarie, presero una po- 
sizione a parte e cangiarono affatto le rela- 
zioni precedenti fra lo spazio ed il tempo. 

L* industria impertaoto di quelle che 
chiamiamo adesso. le ferrovie, non data 
dunque che dal i83o. Dopo qoest^epoca 
essa non è restata stazionaria un solo mo- 
mento, e le locomotive furono così bene 
perfezionate, che si è potuto sul Great- 
Wcslern raggiungere la spaventevole ve- 
locità di 4o leghe alPora, e che sulle fluide 
ordinarle si giunge, con piccoli cariclii, a 
fare 20 e 35 leghe nello stesso tempo. 

La confezione del miiicrìsle delle stra- 
de di ferro e quindi le spese necessa- 
rie pel loro acquisto dipendono d^ir im- 
portanza della circolazione. Più vi h» di 
movlm'jnto nel viaggiatori e nelle merc^m- 
zle, più abbisognano di convogli, di vet- 
ture e di l«)ropiolive per trascinarle. 

L* esperienza )v\ di;nostrat<i die il la- 
voro medio di u-ìa loco.noLiva in un an- 
no equivale ol [»::rp..)rrimenlo di aa,ooo 
a 3o,ooo chilometri ; 6o nd 8o chilo- 
metri in tip giorno. 
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CooQScendosì il numero dei riaggi quo- 
tidiani e hi lunghezza dì questi viaggi, ti 
può facilmente calcolare il numero delle 
locomotive necessarie al servizio. Il ma- 
teriale delle strade di ferro esistenti in 
Frauda, comprese le vetture ed i loro ac- 
cenni, ha costato in origine da a5 a 
6o,ooo fr. per chilometro per le grandi li- 
nee. Nella rete belgia, la media del prezzo, 
dedotta dai gignnteschi lavori delle vallate 
della Yesdre , e considerata nelle coadizio- 
ni ordinarie del buon mercato, rispetto al 
ferro, risulta dagli elcoorenli che seguono : 

Terreni P.i 5i,ooo 

Interrimenti e lavori d^arte. » it6,ooo 

Stazioni fp ao,ooo 

Traverse, raili . . . . i/ 56,ooo 

Materiale »* SS^ooo 

Spese genereli ....»/ 9*000 

Totale i> a 8 8,000 

In Francia 866 chilometri di strada di 
ferro hanno costato a 86 milioni e mez- 
zo, vale a dire 355,ooo franchi io via 
mfdia, vale a dire assai più che nel Bel- 
gio; ma è d*uopo osservare che in que- 
sti 866 chilometri sono comprese le pic- 
cole linee di Yersailles e di Saint Ger- 
main, che per effetto della vicinanza alla 
rapitale costano più di 800,000 franchi 
per f:hilomCiro. 

In Inghilterra, 49 gl'indi linee aperte 
alle circolazione alla fmc del i845, aven- 
ti una lunghezza di a, 800 chilometri^ 
avevano costato i,5oo milioni, vale a 
dire [>o(:o più di 5,ooo franchi per chfc- 
lonietr.ì. 

In Aiiomagna, al contrario, una rete di 
una csLcnsìone pressoché eguale a 3^4^^ 
chilometri non ha costato che 555 milio- 
ni, lo che corrisponde a 147,000 fiTiuchi 
al chilometro. QncsM notabile dilVcrcnza 
si spiega col buon prezzo della ma^no 
d*' opera in questo paese, e sopra lutto 



dietro alla considerauoD^i che .le tfrade 
tedesche sono ad an solo binono* 

Dal raflSronto di tali cilir^ risulta quindi, 
che i layori delle strade ftmte atahxarono 
nei diversi paesi fino ad una certa epoca 
con un passo molto disuguale ed incerto 
£ ciò non dipendette per verità dal dub- 
bio ornai dissipato intorno alla loro uti- 
lità, ma piuttosto perchè non si eia a&- 
cura d^ accordo rispetto ai meaxi di con- 
seguire lo scopo. Nessuna nacione Tu in 
proposito più prodiga di parole della 
francese, in nessuna parte i diversi si- 
stemi furono r oggetto di più vive con^ 
troversie, ne fu dato altrove lo spetta- 
colo della maggiore instabilità. 

Nei primordi2,lacosLruùone delle stra- 
de ferrate fu abbandonata interamente 
alle società private. Dal i8a6 al i85u 
le strade d^ Àndrezieuz da Saint-Élicn- 
ne a Lyon, da Saint-Etienne a Hounne 
furono concedute a perpetuità, diretta- 
mente e con ordinanza. Nel i855, quai^ 
do sì trattò di eseguire la strada da Aluis 
a Beaucaire, la concessiune per aggiudi 
caaione fu sostituita alla concessione di 
retta ; non si procedette più per ordi- 
nanza, ma dietro a voto legislativo. Lo 
Stato si riserbò la proprietà della linea, 
e non alienò che f usufrutto per 99 anni. 

Nel 1 835-56 si tornò alla'concessione 
diretta per la strada dì Saint-Geruiaiu e da 
Montpellier a Cello, per applicare di nuo- 
vo il sisleiua deiraggiudicaziune alle stra- 
de di Versailles e da Bordeaux alla Tesi e. 

Nel 1837, *^ Governo recò alle Ca- 
mere un prtjgctto di concessione diretta 
per la linea del Nord, un progetto d'ai;- 
giudicaziono delle lince d"* Orleans e di 
Buuen. Questi progetti ricevettero una 
cai tira accoglienza, e nelle discussiouì 
che sollcvai'ono fu rìiuproverato allo Sta- 
to di abbandonare così air interesse dei 
privati delle vie di trasporto che dovea 
ritenere per proprio contfj. 
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Nel 1 838, il Governo, per deferensa ai 
voti delle Camere, presentò adunque un 
progetto di legge che proponeva V ese- 
cuzione a spese dello Stato di una \'asta 
rete di strade ferrate, nelle quali erano 
comprese tutte le grandi arterie percor- 
ribili della Francia. Bla anche allora, ed 
in seguito ad una reazione altrettanto 
improvvisa che inesplicabile, la Camera si 
trovò in disaccordo col Governo : essa 
non assentì che i lavori si facessero dallo 
Stato, e portò ai sette cieli V attitudine 
ed il concorso delle società. Il progetto 
ministeriale fu dunque respinto, e le linee 
da Pai'igi a Orleans e da Parigi al mare, 
iurono direttamente accordate a sooietà 
particolari. In quest^ anno medesimo, si 
ebbero anche a concedere le linee da 
Strasbourg a Basilea, da Lilla a Dunker- 
que e da Bordeaux a Langon. 

Allora cominciò un traffico delle car- 
telle, o certificati d"* azione, dei più scan- 
dalosi. Le compagnie che si erano or- 
ganizzate neir idea di combinare piutlo- 
2» lo un affare di banca, o quasi a dire di 
battere moneta, e di realizzare dei pre« 
II] ii anziché di eseguire dei lavori, non 
avevano preparato alcuno studio , vp- 
pi-outato alcun piano, né si accinsero 
appena alP opera che riconobbero V iur 
siiiHcienza dei loro fondi sociali. Lo 
scoraggìauieiUo li vinse, e si couiunicò 
dai capi ai singoli azionisti. Di lutti gfim- 
pegni solenni presi in faccia al paese non 
rimase ben presto che una tiÌ6ta memo- 
ria. La compagnia della sU*ada di ter- 
rò d"* Orleans rimase sola in piedi, e lù 
d" uopo eziandio per mantenerla in vi- 
ta mutare le basi della sua concessione 
e garantire agli azionisti T interesse e 
rammorlizzameiit<j dei capilali impegnali 
nel r intrapresa. Gli anui 1809-40-41 fu- 
rono quindi presso a poca perduti per 
le strade ferrate in Francia. Durante. que7 
«ti tre anni non furono decretaite che le 



t il 4 Sri AM-tf Kfta jLTt 

linee da Montpellier a Nimei, dalla frod- 
tietabeigia a Lilla ed a Valenciennes, e da 
Parigi a Roaen ^ quéft'*altima concedata 
a nna società privaUl, le dae altre ese- 
guite a spese dello StatOé Finalineote, tlel 
t84a, il progetto respinto nel i838 e 
modificato nel setiso che lo Stato esc- 
gnisie i lavori d^arte, i terrapianamenti e 
le staiioni, e le società appaltatrìci les- 
sero incaricate del collocamento de» ralli 
e deir acquisto del materiale, fu adottato 
éà\Ì6 Camere, e s* intraprese daddovero 
V opera della oostruaione delle strade. 

In altri paesi frattanto i tentennameli- 
ti ( propri d^ ogni grande innovazione ) 
fondarono meno alla lunga, o furono me- 
no ripetuti. L^ Inghilterra, a mò d'^esem- 
pto, non ha abbandonato per un solo 
istante il suo sistema di concedere la co- 
strutione e V esercizio delle strade alle 
società private ; il Belgio prese il partito 
contrario, e vi ha perseverato ; in Aller 
magna si principiò col sistema delle con- 
cessioni ; ma parecchi governi illuminati 
dalP esperienia adottarono poscia quello 
del Belgio, come P Austria, T Anno ver, la 
Baviera, il Ducato di Baden. 

Velia Russia è lo Stato che costruisce 
le strade ; in America si adottarono se- 
condo i casi i due sistemi a vicenda. 
Adesso che abbiamo toccato i punti più 
culminanti della storia delle strade ferra- 
te, la quale ricorderà un giorno questa 
invenzione come una delle glorie princi- 
pali del nostro' secolo, parleremo delle 
leggi che furono emanate per regolarne 
r esercizio. E siccome a testi firancesi ab- 
biamo quasi sempre avuto ricorso nellu 
nostra compilaaione, cosi principieremo 
colle disposizioni legislative e coi disci- 
plinari ftuncesi relativi alle macchine ed 
alle caldaie a vapore, od alla polizia e sicu- 
rezza della'strade ferrate, raffrontandoli, 
ove occorra, con quelli di altri Stati 

Par ^var meglio alla storia, anziché 
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Tordine della materia seguiremo Tordine 
cronoKigieo delle singole decretazioni. 

OaDiifAtzJL pi Lumi Filippo na deTbak- 
CBsi cfel 32 maggio i843, relativa 
alle macchine ed aite caldaie a ^a" 
fiore disperse da quelle poste sopra 
battelli. 

Sul rapporto del nostro ministro segre^ 

tarlo di stalo nel dipartiuloatò delle 

pubbliche costruzioni ; 

Viste le ordinanze del a 9 ottobre 1 8aS, 
J maggio 1 8289 25 settembre 1 839 e aS 
marzo i85of riguardanti la macchine e 
caldaie a vapore ; 

Yisla r ordinanza del 2 a luglio 1839, 
relativa alle locomotive in uso sulle stra- 
de ferrale ; 

Tisli i rapporti della Commissione 
centrale delle macchine a vapore stabilita 
presso il nostro ministro delle pubbliche 
costruzioni ; 

Sentito il nostro consiglio di stato: 

Abbiamo ordinato ed ordiniamo quan- 
to segue : 

^rt. i.^ Saranno assoggettate alle for- 
malità ed die misure di sicurezza pre- 
scritte dalla presente ordinanza le mac- 
chine a vapore e le caldaie chiuse neHe 
quali deve prodursi il vapore. 

Le macchine e caldaie stabilite a bor- 
do dei battelli saranno regolate da una'or- 
dinanza speciale. 

TITOLO I. 

DlSPOSIZIOHI aZLATIVE ALLA FJLSERKAZIO- 
ll£ ED IL COMMEBCIO DELLE MACCHIHB O 
CALDAIE A VAPOEB. 

j/rt. 3.^ Nessun» macchina ò caldaia 
a vapore potrà essere rilasciata da un 
fabbricatore se non sia stata assoggettata 
alle prove qui sotto prescritte. Le dette 
prove saranno ftttte alla fabbrica, sulla 
dichiarazione dei fiibbricatori, e dietro 
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gli ordini d«^ prefetti, dagli ingegneri d^ 
le miniere, o, in loro niancen», dagl^ in- 
gegneri di ponti, wcqne e straie. 

j^rL 5.^ Le caldaie o Bacchine a vti- 
pore proTcnienti dalT estero dorranno 
esser fornite degli stessi apparecchi di 
sicurezza che hanno le macchine o calda- 
ie di origine francese, ed assoggettarsi alle 
stesse prore. Queste prore saranno btte 
nel Inogu Indicato dal destinatario nella 
dichiarazione che dorrà fare alb impor-^ 
tasione. 

TITOLO IL 

Disrosiziom EBLATirs allo stabilhicrto 
dellb magcmab e delle caldaie a va- 
foek stabuneete collocate iv luoghi 
diveesi dalle mihiebe. 

Sezione L 
Delle autori%%ai,ioni. 

ArU 4«* Le macchine e le caldaie a 
vapore tanto ad alta che a bassa pressio- 
ne quali sono adoperate stabilmente in 
qualunque luogo diverso dair interno 
delle miniere, non potranno essere sta- 
bilite se non in virtù di un^ autorizzazio- 
ne rilasciata dal prefetto del dipartimen- 
to, coniorme a quanto è prescritto dal 
decreto del i5 ottobre i8ie pegU stabi- 
limenti insalubri ed incomodi di seconda 
classe. 

. ArL 5.® La domanda di autorizzazio- 
ne sarà diretta al prefetto. Essa farà co- 
noscere: 

I .^ La pressione massima del vapore, 
espressa in atmosfere ed in frazioni deci- 
mali di atmosfera, sotto la quale le mac- 
chine o caldaie a vapore avranno ad agire; 

a.'La forza di queste macchine espressa 
in cavalli ( essendo il cavallo-vapore la 
fom capace d^ innalzare un peso di 76 
^lilogvanuni ad un metro di altezza, nel 
tempo di im secondo ) $ 
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3.^ La forma delle caldaie, la loro ca- 
pacità e quelli decloro tnbi boUitorì, 
•spresse in metri cubici \ 

4.^11 luogo e sito ov'^esse dovranno es- 
sere stabilite, e la distanza in cui si tro- 
veranno dai fabbricati appartenenti a ter* 
zi e dalla ria pubblica ) 

5.^ La natura del combustibile che ver« 
rà usato ; 

6.** Finalmente il genere d^ industria a 
cui le macchine o le caldaie 'dorranno 
servire. 

Una pianta delle località ed il disegno 
geometrico della caldaia verranno uniti 
alla domanda. 

ArU 6.^ Il prefetto rimanderà imme- 
diatamente la domanda di autorizzazione, 
coi disegni, al sotto-prefetto del distretto, 
per essere trasmessa al sindaco o podestà 
della comune. 

ArU 7.^ 11 sindaco procederà imme* 
diatamente ad iuformazìont de commodo 
et incommodo. La durota di queste ri- 
cerche sarà di dieci giorni. 

ArU 8.^ Cinque giorni dopo che sarà 
terminata, il sindaco o podestà indirizte- 
rà il processo verbale delle .ricerche, col 
suo parere, al sotto-prefetto, il quale, en- 
tro un termine simile, trasmetterà tutto 
al prefetto, unendovi parimenti il pro- 
prio parere. 

ArU 9.^ Nel termine di quindici gior- 
ni, il prefetto, dopo*aver preso il pai-ere 
deir ingegnere delle miniere, o, in sua 
mancanza, dell^ ingegnere di ponti, acque 
e strade, statuirà sulla domanda di auto- 
rizzazione. 

L^ ingegnere indicherà, occorrendo, nel 
suo parere i vizii di costruzione che po- 
trebbero divenir cause di pericolo, e che 
provenissero o dalla catli^-a qualità dei 
materiali o dalla forma della caldaia, o 
dal modo di unione delle sue diverse 
parti. Se sia possibile, ^H indicherà i 
mezzi di rimediarvi. 
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Arti 10. té^ decisione colla quale 
il prefetto aatorizserà lo stabilimento di 
una macchina o di una caldaia a vapore 
indicherà : 

I ." Il nome del proprietario ; 

a.^ La pressione massima del vapore, 
espressa in numero di atmosfere, sotto la 
quale la macchina o la caldaia dovrà agire, 
ed i numeri delle' marche che saranno 
state improntate sulla macchina o sulla 
caldaia, a tenore di quanto viene prescrit- 
to più avanti, articulo 19. 

5.^ La forza delia macchina espressa 
in cavalli ; 

4.**La forma e la capacità della caldaia; 

5. il diametro delle valvole di sicurez- 
za, il carico di queste ^valvole ; 

6.^ La natura del combustibile di cui 
^-errà fatto uso ; 

'j^ Il genere d' industria cui servirà 
la macchina o la caldaia a vapore. 

Art, 1 1 . E concesso al petente il ri- 
corso al consiglio di Stalo contro la de- 
cisione del prefetto che avesse negato 
di autorizzare lo stiihili mento di una mac- 
china o caldaia a vapore. 

Se fossero fatte opposizioni all'uulo- 
rìzzuzioue, gli opponenti potranno pro- 
durle dinanzi *al consìglio di prefettura 
contro la decisione del prefetto che aves- 
se accordata 1' autorizzazione, salvo ri- 
corso al consiglio dì Stato. 
' Le decisioni del prefetto relative alle 
condizioni di sicurezza che le macchine 
ó caldaie a ^'apore devono presentare^ 
non saranno suscettibili di ricorso se non 
dinanzi al nostro ministro delle pubbli- 
che costruzioni. 

Ari, 13. Le macchine e caldaie a va- 
pore non potranno essere poste in uso 
che dopo di aver soddisfatto alle condi- 
lioni imposte nella decisione di autori z- 
sazione. 

ArU i3. La decisione del prefetto 
sarà aflbsa per un mese al tindacato o 
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podoslerìa del oomune, ove trovali auto- 
rizzato Io stabilimento. Inoltre sarà de- 
posta una copia negli archivii del comu- 
ne ; dovrà d* altronde esser data comu- 
nicazione di tale decisione ad ogni parte 
interessata che ne facesse domanda. 

Sezione II. 

Pro\*e delle caldaie e di altri reci^ 
pienti contenenti sfaporc. 

Art. 14. Le caldaie a vapore, i loro 
tubi bollitori ed i serbatoi da vapore ; i 
cilindri di ghisa delie macchine a vapore 
e gP inviluppi di questi cilindri, non po- 
tranno essere posti in uso in uno stabili- 
mento qualunque, senza essere stati pri- 
ma asso<;f'clla.i, e coni"* è proscritto nel 
titolo primo delia presente onrniun/.a. ad 
una prova eseguita cui mezzo di ima 
tromba di pressione: 

Art. 1 5. La pressione di prova sai à 
un multiplo della pressione effettiva, o 
in altri tonuinì, della massima tensione 
che il va[»ore potrà avoVe nelle caldaie e 
in altri pezzi conloiienti vapore, diminui- 
ta della pressione esterna delf atmosfera. 

Si procederà alle prove caricando le 
valvole delle caldaie con pesi proporzio- 
nali alla pressione effettiva e determinati 
dietro là regola indicata nell' articolo a4* 

Riguardo agli altri pezzi, il carico di 
prova sarà applicato sulla valvola della 
tromba di pressione. 

Art, 16. Per le caldaie, pei tubi boU 
lìtori e serbatoi di lamiera o di rame la- 
minato, la pressione di prova sarà tripla 
della pressione effettiva. 

Questa pressione di prova sarà quirt" 
tupla per le caldaie e pei tubi bollitori di 
ghisa. 

Art 1 7. I cilindri di ghisa delle mac- 
chine a Tq>ore, e gr inviluppi di ghisa 
di questk cilindri, saranno provati fptto 



una pressione iripìa della pressione ef- 
fetUTa. 

jiri. i8. La grossem delle pereti 
delle caldàie dlindrìdie di lamiera o di 
raase lamiiialo, sarà regolata conforme 
alla ta¥ola n.® i annessa alla presente or- 
dinansa. 

La grosseua di qnelle fra queste cal- 
daie che, per le loro dimensioni e per la 
pressione del vapore, non si trovassero 
compreM nella tavola, sarà determinata 
dietro la regoli etumciata di seguito alla 
detta tavola ; nnSa ostante questa gros- 
scasa non potrà oltrepassare o"*,oi5. 

Le grossexie della lamiera dovranno 
essere aumentate quando si tratti di cal- 
daie fonnate in parte od in tmÈìo a £Bccie 
piane, oppure di condotti interni, cilin- 
drici od .altri, die attraversino T acqua 
ed il vapore, e. che servano, sia di foco- 
lari, sia per la circolazione della fiamma 
Queste caldaie e questi condotti dovran- 
no essere inoltre, secondo i casi, rinfor- 
aate da arauture sufficienti. 

jirt. 19. Dopo che sarà stato verifi- 
cato aver le pareti delle caldaie di lamie- 
ra o di rame laminato le richieste gros 
sease, e dopo che le caldaie, i tubi bolli 
tori^ i serbatoi di vapore, i cilindri di 
ghisa e gV inviluppi di ghisa di questi ci- 
findri saranno stati provati^ vi saranno 
improntati dei bolli o marche iudicantl 
il numero di atmosfere, il grado di ten- 
sione intema che il vapore non dovrà ol- 
trepaisare. Questi bolli saranno posti in 
modo da esser sempre visibili, dopo di 
aver meiio al posto caldaie e dlindrì. 

j^ri, ao. Le caldaie che avranno fec- 
cia piane saranno dispensate dalla prova^ 
• ma sotto la condizione che la fona ela- 
stica o la tensione del vapore non dovrà 
innalzarsi, nell'*intemo di queste caldaie, 
a più di una atmosfera e mess^. 

jérL ai. La prova sarà ripigliata nel- 
lo stabìlime|[^to in cui le macchine o cal- 
SuppCDn. Tecn. T.XXXFIII. 
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daie debbano essere adoperate : i .^ se il ' 
proprietario dello stabilimento la richie- 
da; a.^ se sieno avvenuti durante il ira- 
sporto o airatto del collocamento, guasti 
notevoli *, 5.^ se sieno state praticate mo- 
dificazioni o riparazioni qualsiansi dopo 
la prova eseguita nella fabbrica. 

Seziove III. 

jépparecchi di sicurezza dei quali 
(Ui^ono esser munite le caldaie a 
vapore. 

§1.^ f^ahole di sicurezza, 

jért, a 2. Terranno applicate alla parte 
superiore di ciascuna caldaia due valvole 
di sicurezza, una verso ciascuna estremi- 
tà della caldaia. 

Il diametro degli orifizii d! queste val- 
vole sarà regolato dietro la superficie 
esposta al fuoco della caldaia e la tensio- 
ne del vapore nel suo interno, conforme 
alla tavola ' n.^ a annessa alla presente 
ordinanza. 

Jtrt, a 3. Ciascuna valvola sarùr cari- 
cata di un peso unico, agente sia in mo- 
do diretto, sia mediante una leva. 

Ogni peso riceverà V impronta d^ un 
punzone. Nel caso in cui venisse fatto 
uso di leve, esse dovranno parimenti es- 
sere improntate col punzone. La quanti- 
tà del peso e la lunghezza delle leve sa- 
ranno fissate dalla decisione di autorizza- 
zione menzionata alP articolo io. 

Art» a4* ^' carico massimo di ciascu- 
na valvola di sicurezza sarà determinato 
moltiplicando i'",o35 pel numero di at- 
mosfere che misura la pressione effettiva, 
e pel numero di centimetri quadrati che 
misura V orifizio della valvola. 

La larghezza della superficie anellaré 
di ricoprimento non dovrà oltrepassare 
la trentesima parte della superficie circo- 
lare esposta direttamente alla pressione 

18 
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del vapore, e qu«sta larghozia in nesiiua 

caso ^làòvrà eccedere o^"*o%. 

§. 2. Manometti' 

ArL a 5. Ogni caldaia a vapore 
sarà munita d"" un manometro a mercu- 
rio, graduato in atmosfere ed in frauoni 
decimali di atmosfera, in modo da far co- 
noscere immediatamente la tensitme del 
vapore nella caldaia. 

Il tubo che condurrà il vapore al ma- 
nometro, sarà adattato direttamente sulla 
caldaia e non sul tubo di presa del. va- 
pore o sopra qualunque altro tubo nel 
quale il vapore fosse in movimento. 

11 manometro sarà posto in vista del 
fuochista. 

Ari, a 9. Si farà oso del manometro 
ad aria libera, vale a dire aperto alla sua 
parte superiore, tutte le volle che* la 
pressione ei£ettiva del vapore non oltre- 
passerà quattro atmosfere. 

Si adoprerà sempre il manometro ad 
aria libera, qualunque sia la pressione 
ettettiva del vapore per lu caldaie men< 
zionate alP articolo 4 3. 

Art, 27. Si traccierà sulla s<uila di 
ogni manometi'o in modo visibile, una li- 
nea la quale corrisponderà al numero di 
questa scala che il mercuiio non dovrà 
oltrepassare. 

g. 5. Alimentazione ed indicatori del 
livello delP acqua nelle caldaie. 

Art, 38. Ogni caldaia sarà munita di 
una tromba d"* alimentazione, bene co- 
struita e ia buono stato di manutenzione, 
o di qualunque altro apparecchio alimen- 
tatore di effetto sicuro. 

Art. 39. n livello che T acqua deve 
avere per solito in ciascuna caldaia sarà 
indicato, alL* esterno, da una linea trac 
ciata in modo vitìbilissimo sul corpo del- 
la caldaia u sull^ intonaco del fornello. 
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sopra la parte più alta dei fori, tubi o con- 
dotti della fiamma e del fumo nel fovnelki. 

Art, So, Ogni caldaia sarà provvedu- 
ta d^ no galleggiante d'allarme,, vale a 
dire che determini P apertura d^ un» 
uscita per la quale il vapore scappe dal- 
la caldaia con un rumore bastante per 
avvertire tutte le volte che il livello dei- 
r acqua nella caldaia viene ad abbassarsi 
di cinque centimetri al dissotto della li- 
nea d'^acquo, menzionata neirarticoloag. 

Ari, 5i. La caldaia sarà inoltre mu- 
nita di uno dei tre apparecchi seguenti : 
I ,^ un galleggiante ordinario d** una tuf« 
ficiente mobilità j a.^ un tubo indicatore 
di vetro ; 5.° di cannelle a chiave indica- 
trici convMKvolmente poste a diffisrenÀ 
livelli. Questi apparecchi indicatori sa- 
ranno, in ogni caso, disposti in modo d» 
essere vbibili al fuochista. 



§. 4* Delle caldaie multiple. 
Art, 5 a. Se molte caldaie sono desti- 



nate ad 



agu'e 



insieme, dovranno esser 



disposte in modo da poter, occorrendo, 
esser rese indipendenti le une dalle altre. 
Quindi ciascuna caldaia sarà alimenta- 
ta separatamente, e dovrà esser munita 
di tutti gli apparecchi di sicurezza pre- 
scritti dallo presente ordinanza. 

SczioiiB IV. 

Del collocamento delle caldaie 
a vapore. 

Ari, 55. Le condizioni da adempie- 
re pel collocamento del caldaie a vapore 
dipendono dalla capacità delle caldaie 
stesse, compresivi i tubi bollitori, e dalia 
tensione del vapore. 

Gli è per ciò che le caldaie sono ri* 
partite in quattro categorìe. 

Si esprimerà in metri cubici lo capa- 
cità deUa caldaia co^ saoi tubi bollitori, 



Questa linea saia almeno un decimetro ed in atmosfere la tensione del vapore^ • 
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sì toioltìplicherttino i diM numeri V uno 
per r altro. 

Le caldtie saranno delk pnmm catego- 
ria quando cpietto pro^tto «ara più 
grande di i5; 

Della seconda) se quesU) stesso pro- 
dotto supera 7 e non ecceda 1 5 ; 

Della tena, sesia superiore a S^ e non 
«ccedq y j 

Della quarta categorìa, se non ecceda 3. 

Se oiolte caldaie devono agire insieme 
in uno slesso punto, e se esiste fra es$e 
una comunicaiione qualunque diretta o 
indiretta, si prenderà, per formare il pro- 
dotto suaccennato, la somma della capa- 
cità di queste caldaie, compresavi quella 
dei loro tubi bollitori. 

^rt. 54 • Le caldaie a ^-apore compre- 
se nella prima categoria dovranno essere 
stabilite fuor di qualunque abitato e di 
qualunque officina. 

. j^rt, 55. Nondimeno, per. lasciare là 
facoltà di adoperare nel rbcaldamenlo 
delle caldaie un calore che altrimenti sa- 
rebbe perduto, il prefetto potrà autoriz- 
sare lo stabilimento di caldaie della prì- 
ma categoria naif interno di una officina 
che non fora parte dì una casa d** abita- 
alone. L^ aoforiaiaaione verrà portata a 
oogniaionc del nostro ministro delle pub- 
bliche oostruxiotti. 

j^rt. S6. Tutte le volte che vi saran- 
no mena di i o metri di distania Ora una 
caldaia di prima categoria e le case di 
abitaaione o la via pubblica, sarà costrui- 
to di buona e solida muratura, un muro 
di difesa di un metro di grossesaa. Le 
oltre dimensioni saranno determinate co- 
me vien detto alf articolo 4 < * 

Questo muro di difesa sarà in ogni 
caso distinto dalla massa di muratura dei 
liirpelli, e ne sarà separato mediante uno 
spazio libero di o'",5o almeno di lai*ghet- 
aa. Esso dovrà parimenti essere separato 
ilai muri intermejii colle case vicine. 
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Se la caldaia è internata nel suolo, a 
stabilita in modo che la sua pu-te supe- 
riore sia di I metro almeno distante dal 
suolo, il muro di difesa non sarà d** ob- 
bligo se non quando essa si troverà di- 
stante a meno di fi metri dalle case abi- 
tate o dalla via pubblica. 

j4rf. 37. Quando una caldaia di pri- 
ma categoria sarà stabilita in un locale 
chiuso, questo locale non sarà costruito 
a vòlta, ma dovrà esser coperto di un 
tetto leggero, che non avrà verun legame 
coi tetti delle officine o di altri ediGzii 
contigui, e riposerà sopra un^ ossatura di 
legname particolare. 

j4rt. 58. Le caldaie a vapore compre- 
se nella seconda categoria potranno esser 
poste neir interno di una officina^ se però 
questa officina non farà parte di una casa 
d^abitazioneo di una fabbrica a molti piani. 

j^rL 59. Se le caldaie di questa cate- 
goria sono a meno di 5 metri di distanza 
sia dulie case di abitazione, sia dulia via 
pubblica, sarà costruito da questo lato 
un muro di difesa, com^ è presorilto al- 
l' articolcy 36. 

j4rt 40' Riguardo ai terreni contigui 
senza fabbricato appartenenti a terai, se, 
d«)po data V autorizzazione dal prefetto 
per lo stabilimento delle caldaie di prima 
o di seconda categorìa, ì proprietarì di que- 
sti terreni fanno fabbricare alle distanze 
enunciate negli articoli 56 e 59, o se 
questi terreni vengono ad essere consa- 
crati alla via pubblica, la costruzione dei 
murì di difesa quali sono descrìtti qui 
sopra, potrà, dietro domanda dei pio- 
prietarìi dei detti terreni, essere iinpu&(u 
al proprietario della c^ìldeia, pei deci?»>4)- 
ne del prefetto, s.\:vu ricorso dinanzi al n«i- 
strominisli-o delle pubbliche uo^t^uzioni 
j4rt. 41. L** autorizzazione data dal 
prefetto, per le caldaie della prima e del- 
la seconda categoria, indicherà il sito di 
collocazione della caldaia e la distanza 
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alla quale questa caldaia dorrà esser pt>^ 
sia rispetto alle abitazioni che ap|jar- 
tengono a tersi e rapporto alla ria pub- 
blica, e fisserà, occorrendo, la direiiuii* 
deir asse della caldaia. 

Quest^ autorizzazione determinerà h 
situazione e le dimensioni, in lungh«zxQ 
ed in altezza, del muro di difesa dì i 
metro, quando sarà necessario di stabilir 
questo muro, in esecuzioi^e degli artìcoli 
sopra esposti. 

Nel fissare queste dimensioni si a irà 
riguardo alla capacità della caldìusif al 
grado di tensione del vapore, ed a tutte 
le altre circostanze che potranno rendere 
lo stabilimento della caldaia più o meno 
pericoloso od incomodo. 

u^rL 4^« Le caldaie di terza categoria 
potranno altresì esser poste neir interna 
di una officina, che non &rà parte di una 
casa dì abitaziotie, ma senza che occorra 
dì erigere il muro dì difesa. 

j^rL 43. Le caldaie di questa catego- 
rìa potranno esser poste nelP in temo di 
una officina qualunque, anche quando 
questa officina (acesse parte di una casa 
di abitazione. 

In questo caso, le caldaie saranno mu- 
nite di un manometro ad aria libera, co- 
bi^ è detto air articolo a$. 

Art 44* ^ fornelli delle caldaie a Ta- 
por» comprese nella' terza e quarta cate- 
gorìa saranno allatto separati medianità 
uno spazio vuoto almeno di 0*^,60 dalle 
case di abitazione appartenenti a tersi* 

ArL 45. Quando le caldaie stabilita* 
neir intemo dì una officina o di una casa 
di abitazione saranno coperte, sulla cu- 
pola e sui fianchi, da un inviluppo de- 
stinato ad impedire il disperdimento del 
calore, questo inviluppo sarà costruito di 
materiali leggieri ; se è di mattoni, la «stia 
grossezza non oltrepasserà 1 decina irò» 
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TITOLO III. 

DiSFOStZTOIft BELATI VE ALLO STABlLIIIBirTO 
DELLE MACCBIWB A VAVOBE POSTE IB USO 

hell'' intbeno delle MIBUSaB. 

Art. 4^' Le macchine a vapore, poste 
^labilmente nelP interno delle miniere, 
saranno provedute degli apparecchi di 
sìcurexza prescritti dalla presente ordi- 
nanza per le macchine fisse, e dovranno 
essere state assoggettate alle stesse prove. 
Esse non potranno venire stabilite che 
in virtù di autorizzazioni del prefetto ri- 
Insciate dietro il rapporto dègP ingegneri 
delle miniere. 

Queste autorizzazioni determineranno 
le condizioni relative alla collocazione, 
alla disposizione ed al servizio abituale 
delle macchine. 

TITOLO IV. 

DrspostztoHi bblative all'ìCso delle 

MACCHI ME A VAPOBB LOCOMOBILI E LOOO- 

Seziobb I. 
ì}cU€ macchine locomobili. 

Art 4?- Sono riguardate come loco- 
mobdl le macchine a vapore che, po- 
tendo esser trasportate focìlmente da un 
luogo air altro, non richiedono veruna 
cosiruziimu per agire ad ogni ttazione. 

ArU 4^- Le caldaie ed altri pezzi dì 
queste uiacchìne saranno sottoposti alle 
prove ed alle condizioni di sicureBBa pre- 
scritte nelle sezióni II e III del titolo II 
della presente ordinanza^ salvo le ecoesio- 
ni seguenti per quelle costruite secondo 
un sisteitia tubulare. 

Le dt^tte caldaie dovranno esser prova- 
te sotto una pressione doppia deUa pres- 
sione eflelti^-a* 

Sì potrà, qualunque sia in esse la ten- 
|SÌome del vapore, sostitairé il manometro 



ad aria compresta, od ancha un lermo- 
manometro^ vale a dire un ternometro 
graduato in atmoiiere e parti decimalidi 
atmosfera: le indioasiom di questi stru^ 
menti dovranno esaere àbilmente intese ed 
in posizione da esser TÌsibib alloscaldatore. 

ArU 49. Indtpendoiteniente dalle mar- 
che o dai hoUi relalÌTÌ alle condizioni di 
sicureasa, ogni locomobile porterà una 
piastra col nome del proprietario. 

ArL 5o. Tfessuna locomobile potrà 
agire a meno di 100 metri di distanza da 
qualunque edifisio, senza un^ autorizza- 
ikme speciale data dal sindaco o podestà 
del comune* In caso di negativa, la par- 
te interessata potrà ricorrve dinansi al 
preietto. 

ArU 5i. Se T uso di una macchina 
loecambile presenta pericoli, sia per non 
aver soddisfotto alle condAoni di sica 
retta sopra prescritte, sia perchè la mac- 
duna non sia stata conservata in buono 
stato di servizio, il prefetto, dietro il rap- 
porto deU* ingegnere delle miniere, o, in 
sua maiicanta, dell^ ingegnere di ponti, 
acque e strade, potrà sospendere od an- 
che interdire T uso di quella macchina. 

Seziohb li. 
DelU macchine locomotive. 

Art. Sa. Le macchine a vapore loco^ 
wn0iw€ sono quelle che, cangiando di 
posto per propria loro forza, servono al 
trasporto dei viaggiatori, delle merci o 
dei material. 

ArU 55. Le disposizioui delP artico- 
lo 4^ Mmo applicabili alle caldaie e ad 
altri petti di queste macchine, salvo Tec- 
cetione annunciata nell'' articolo qui ap- 
presso. 

Art. 54* Le valvole dì sicurezza delle 
macchine locomotive potranno esser cari- 
cate col metto di moUe disposte in modo 
da iv conoscere, in chilogrammi ed in 
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frazioni decimali di chilogramma, la pres- 
sione ch^esse eserciteranno sulle valvole. 

Art. 55. Nessuna macchina locomoti- 
va potrà esser messa in servigio senza una 
Ucema di eircola%ioHS rilasciata dal 
prefetto del dipartimento in cui si trove- 
rà il punto di partenza della locomotiva. 

Art. 56. La domanda della permissione 
conterrà le indicazioni comprese sotto i 
numeri i e 3 delP articolo 5 della pre- 
sente ordinanza, ^ farà conoscere, inol- 
tre, il nome imposto alla macchina ed il 
servìzio al quale sarà destinata. 

Il nome della locomotiva sarà inciso 
sopra una piastra fissata nella caldaia. 

Art. 57. Il prefetto, dopo di aver 
sentita T opinione deir ingegnere delle 
miniere, o, in sua mancanza, dell^ inge- 
gnere di ponti, acque e strade, rilascierà, 
se vi ha luogo, la licenza di circolazione. 

Art^ 58. In questa licenza sarando 
enunciati : 

I .^ Il nome della locomotiva ed il ser- 
vizio cui sarà destinata; 

a.^ La pressione massima ( in numero 
di atmosfere) del vapore nella caldaia, ed 
i numeri dei bolli che saranno stati im^ 
prontati nella caldaia e sui cilindri ; 

5.^ Il diametro delle valvole di sicu- 
rezza 'j ^ 

4.^ La capacità dalla caldaia ; 

5.^ Il diametro dei cilindri e la corsa 
degli stantuffi ; 

6.** Finalmente, il noma del fiibbrica- 
tore e V anno della costruzione. 

Art. 59. Se una macchina locomotiva 
non soddisfiBcesse alle condizioni di si- 
curezza sopra prescritte, o se non fosse 
mantenuta in buono stato di servizio, il 
prefetto, dietro rapporto dell' ingegnere 
delle minitire, o, in sua mancanza, dell'^in- 
gegnere di ponti, acque e strade , potrà 
sospenderne od anche interdirne V uso. 

Art. 6o. Le con4«ùoni alle quali 
vorrà sottoposta la circolazione delle 
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ed il processo verbale di tal vìsita sarà 
trasmesso al prefetto, e, se occorre, al 
procuratore regio. 

L^ ingegnere delle miniere, o, in sua 
mancanza, V ingegnere de* ponti, acque 
e strade, si recherà pure immediatamen 
te sopra luogo, per visitare gli apparec- 
chi à vapdre, verificarne lo stato e inve- 
stigare la causa delP acddcBte. Su di 
tutto indirizserà un rapporto al preietto. 

In caso di esplosione, i proprietarii di 
apparecchi a vapore od i loro rappre- 
sentanti^ non dovranno riparare ai guasti, 
uè cangiar di posto o snaturare i fram- 
menti della caldaia o macchina squarcia- 
ta, prima della visita e del chiudimento 
del processo verbale dell* ing^nere. 

Jlrt. 76. 1 proprietarii di stabilimen- 
ti ora autorizzati si conformeranno, nel 
termine di un anno, a datare dalla pubbli- 
cazione della presente ordinanza, alle 
prescrizioni della Sezione III del Tito- 
lo II, articoli aa a 5a inclusi vamente. 

In quanto alle disposizioni relative al 
sito di collocamento delle caldaie enun- 
date nella Sezione IV dello slesso titolo, 
articoli 53 a 45 inclusi vamente, t pro- 
prietarii degli stabilimenti esistenti che 
avranno adempiuti tutti gli obblighi pre- 
scritti dalle ordinanze 39 ottobre i8a3, 
I maggio i8a8, aS settembre 1899 e 
a5 marzo i83o, sono prowiidriamente 
dispensati ó\ conformarvisi ; Dondhneno 
quando questi stabilimenti fossero una 
causa di pericolo, il prefetto, «iietro rap- 
porto deir ingegnere delle miniere, o, in 
sua mancanza, delF ingegnere di ponti, 
acque e strade, e. dopo aver udito il pro- 
prietario dello stabilimento, potrà pre- 
scrivere che vengano poste in esecuzione,, 
in tuttp od in parte, le misure accennate 1 
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nella presente ordinanza, in un decorso 
di tempo il cui termine sarà fissato se« 
condo r esigenza dei casi. 

Art, 77. Sarà pubblicata dal no- 
stro ministro segretario du Stato nel di- 
partimento delle pubbliche costruzioni 
una nuova istruzione sulle misure di 
precauzione abituali da osservare nelPuso 
«itile macchine e delle caldaie a vapore. 

Questa btruzione verrà affissa stabil- 
mente nel ricinto delle officine. 

j4rt. 78. Lo stabilimento e la sorve- 
glianza delle macchine e degli apparecclii 
a vapore che dipendono dai ser^-izii spe- 
ciali dello Stato sono diretti da disposi- 
zioni particolari, salve le condizioni che 
possono interessare i terzi relativamente 
alla sicurezza ed alla incomodità, e con- 
forosandosi alle prescrizioni del decreto 
del i5 ottobre 1810. • 

Art, 79. Le attribuzioni date ai pre- 
fetti dei dipartimenti colla presente or- 
dinanza, saranno esercitale dal prefetto 
di polizia in tutta la estensione del dì- 

B arti mento della Senna, e nelle comuni 
i Saint-Cloud, fileudon e Sèvres, del 
dipartimento di Senna-e-Oise. 

Art. 80. Le ordinanze regie del 29 
ottobre 1833, 7 maggid 1828, 33 set- 
tembre 1839, aS marzo 18^ e sa lù- 
glio 1839, riguardanti le macchine e le 
caldaie a vapore sono riferite. 

Art. 8 1 . Il nostro ministro segretario 
di Stato al dipartimento delle pubbliche 
costruzioni è incaricato delP esecuzione 
della presente ordinanza, che sarà iQse- 
rita nel Bollettino delle leggi. 



Fatto nel palazzo delle Tuilerie, il sa 
maggio i84Sr. 
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TAVOhA n .• .1 . — JDeUe grosse%%e che devonsi dare atte caldaie a vapore 
cilindriche d^ lamiera o di rame laminato, (x) 



jDlAMITAI 

delle 
caldaie 


NOMBAX OBI BOLLI CHE BSPEIMOlfO LB TEZCSIOBI DEL TAPOBE I 


aatmosf. 


5 atmotf. 


4 atmosf. 


5 atmosf. 


6 atmosf. 


7 atmosf. 


8 atmosf.' 


metr. 


milUm. 


millim. 


milUm. 


millim. 


millim. 


millim. 


millim. 


o,5o 


5,90 


4,80 


5,70 


6,60 


7,50 


8,40 


9,5o 


0,55 


5,99 


4,98 


5,97 


6,96 


7.95 


8,94 


9>95 


0,60 


4,08 


5,16 


6,a4 


7,3a 


S,4o 


9,48 


* 10,56 


o,65 


4,»7 


5,34 


6,5i 


7,68 


8*85 


10,03 


«^«9 


0,70 


4,a6 


5,5a 


6,78 


8,04 


9,3o 


10, 56 


11,83 


0,75 


4,35 


5,70 


7,0 5 


8,40 


9^7^ 


XX, 10 


.3,45 


.0,80 


4,44 


5,88 


7,3a 


8,76 


io,ao 


11,64 


i5,o8 


o,85 


4,!?5 


6,06 


7,59' 


9,«a 


xo,65 


13,18 


15,71 


0^0 


4,6a 


6,a4 


7,86 


9,4* 


XI, 10 


13,73 


14,34 


0,95 


4,71 


6,4» 


8,i3' 


9,«4 


11,55 


i5,36 


«4,97 


i,o« 


4,80 


6,60 


8,40 


10,20 


.13,00 


i5,8o 


i5,6o 



(i) Per ottenere la grossezza da dirsi «Ile caldaie, è d' aopo moltiplicare^ il diame- 
tro delie caldaia, espresso in metri e frazioni decimali di metro, per la pressione eflet- 
tifa del fapore, espressa in atmosfere, e (lel namero fino 18; prendere la deciiua parie 
del prodotto cosi ottenuto ed ageiongervi il namero fisso 3. Il resultato esprimerà, in 
milluDctri ed in frazioni decimali di millimetro, la gro«etaa rìoeroala. 

Shffpl Dm. Tecn. T. XXXFIII. 19 
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TAVOLA n."" a* ~ Per regolare i diameg 









iniIIXBJ DBI BOLU CHE m 


SDPXBFICn 

delle caldaie 


















esposta 


« t 


a 


»t 


3 


al fuoco 


atmosfere 


atmosfere 


atmosfere 


atmoiten 


metr. quadr. 


centlm. J centim. 


centim. 


centiia. 


I 


a,495 


a,o63 


«,799 


1,616 


a 


3,535 


2,918 


3,544 


a,a86 


5 


4,5i7 


3,573 


5,116 


*,799 


4 


4,9*5 


4,ia6 


5,598 


S,a3a 


5 


5,574 


4,6.5 


4,oa5 


5,6,4 


6 


6,1 o6 


5,o54 


. 4,407 


5,954 


7 


6,596 


5,458 


4,760 


4,376 


S 


7,0 5o 


5,855 


5,089 


4,571 


9 


7.47* 


6,189 


5,398 


4,«4« 


10 


7,88a 


6,5a4 


5,690 


5,110 


II 


8,a67 


6,843 


5,967 


5,36o 


la 


8,635 


7.'47 


6,a85 


5,598 


i3 


*,9*7 


7.439 


6,4*7 


5,837 


•4 


9,5a5 


7,730 


6,75a 


6,047 


i5 


9,654 


7'99° 


6,968 


6,359 


i6 


9^970 


8,a55 


7.«97 


6,464 


»7 


io,a77 


8,5o6 


7,418 


6,665 


i8 


10,575 


8,755 


7,655 


6,841 


«9 


io,865 


«,995 


7,*4» 


7,044 


ao 


ii,i47 


*,»7 


8,o46 


7,337 


ai 


ii,4a5 


9.454 


8,345 


7.5*9 


aa 


11,691 


9.677 


«,459 


7,58o 


aS 


«»,954 


9t*94 


8,6a9 


7,760 


«4 


ia,aii 


10,107 


8,814 


7.9«7 


a5 


ia,465 


io,5i6 


«,996 


8,oSo 


a6 


ia,7io 


io,5ao 


9,«74 


8,a4o 


»7 


ia,95a 


10,730 


9,549 


«,597 


aS 


15,190 


10,917 


94(30 


8,5Si 


»9 


i5,4a5 


11,110 


9.689 


8,705 


So 


1 3,653 


1 i,5oo 


9*55, 


8,85 1 



(1) Per delermìnare Ì dUmctrì d<Ue TtlTolelli , pd aaniero cIm indàci k 
di ncureua, bìso|pia dindere la mperfide della dd vapoite netta cddaia, 
caldaia ctpoiU al fnooo» ■tp ff cwi in «etri q«a<lti-|to dal ■oacro o^**! 
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oriflcii dette fmlvoìe di tieure%%a (i). 
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BBL TtfOBB 1 




4 


4i 


• 5 


5^ 


6 


1 




atmosfere 


atmosfere 


aUnoifere 


atmosfiere 




centim. 


centim. 


centim. 


centim. 


centim. 




i,37a 


i,a86 


i,ii4 


i,i53 


1,100 




«,94» 


1,818 


1,716 


i,6So 


1,555 




a,577 


a,aa7 


a,io3 


»>996 


1,905 




>,745 


a,j57a 


3,437 


3,3o5 


a,aoo 




3,069 


a,875 


3,7 «4 


3,57* 


3,459 




5,56a 


8,«49 


3,975 


a,8a3 


3,694 




3,65 1 


3,4oa 


S,aii 


3,045 


3,910 




3,88a 


5,637 


3,483 


3,960 


3,111 




4,"7 


3,857 


. 5,641 


3,458 


3,399 




4,340 


4,066 


3,838 


5,645 


3,478 




4,55a 


4,a65 


4,oa5 


3,8a5 


5,648 




4,754 


4,454 


4,4o4 


5,993 


5,8 IO 




4,949 


4,656 


4,576 


4,iS6 


3,965 




5,1 38 


4,8 II 


4,541 


4,5ia 


4,1 a5 




5,3 16 


4,980 


4,701 


4,464 


4,359 




5,490 


5,143 


4,864 


4,610 


4,599 




5,659 


5,3oa 


5,064 


4,753 


4,535 




S,8a3 


5,455 


5,149 


4,890 


4,666 




5,98a 


5,6o5 


5,290 


5,oa4 


4,794 




6,i38 


5,750 


5,4a8 


5,1 54 


4,9» « 




6,a89 


5,898 


5,56 1 


5,a8a 


5,o4o 




6,437 


6,o5i 


6,693 


5,406 


5,i58 




6,58a 


6,167 


5,8ao 


5,5a7 


6,374 




6,7 a5 


6,a99 


5,845 


5,646 


5,358 




6,86a 


6,4^9 


6,069 


5,763 


5,499 




.6,99* 


6,556 


6,188 


5,877 


5,608 




7,i3a 


6,681 


6,3o6 


5,9*9 


5,7,5 




7,a6a 


6,804 


6,4aa 


6,099 


5,819 




7,591 


6,934 


6,535 


6,ao7 


5,9aa 




7,517 


7,045 


6,648 


6,3 1 3 


6,oa4 



Mote coti ottenalo e moltiplicar» |e<l in fmiioni decimali di eenlimeiro il 
multato eiprimerà io cenlimetrìltro cercato. 
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IsTAOiioiiBas luglio 1843. SulU misiik- 
re abituali di precau%ione da osser- 
vare neìTuso delle caldaie a vapore 
stabilmente collocate. 

§. i.^ Osserva%ioni generali* 



ìj uso dello caldaie a vapore richie- 
de una lesatta sorveglianza da parte dei 
proprietarii di questi apparecchi, pre- 
cauzioni costanti, ed un"* attenzione con- 
tinua da parte degli sculdatori e dei 
macchinisti. 

Il proprietario non deve affidare la 
direzione della caldaia che ad operai di 
una condotta regolare, sobrii, attenti ed 
esperimentati. E civilmente responsabile 
delle ammende, danni ed interessi ai qua- 
li ì suoi operai fossero condannati in caso 
di contravvenzione. 

Lo scaldatore deve conoscere le pre- 
cauzioni da prendere nella direzione del 
fuoco, le cure necessarie alla conserva- 
zione ed alla buona manutenzione della 
caldaia, le circostanze che possono 
durre pericoli di esplosione, fuso di cia- 
scuno degli apparecchi di sicurezza d 
cui la caldaia è provveduta. Quando Uno 
di questi apparecchi viene a sconciarsi, 
lo scaldatore deve metterlo in ordine, 
oppure avvertire il proprietario della cal- 
daia, affinchè lo faccia immediatamente 
cambiare o riparare. 

§. a.^ Delfocolare e della dire%ione 
deljuoco. 

Il fuoco dev* esser diretto in modo 
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cagionare «crepolaturs o foghe d? aequm 
tra le lamine di lamiera connesse a mes- 
zo di bullette. 

L^attivazione del fuoco non deve dun- 
que essere spìnta con troppa vivacità, so- 
prattutto quando il focolare venne affiitto 
raffireddato. Quando il fuoco è giunto al 
grado di attività convenevole, devesi ca- 
ricare il combustibile sulla graticola a in- 
tervalli regolari e in quantità quasi eguali. 

Se la caldaia, per effetto di una inter- 
ruzione momentanea di lavoro o dì qua- 
lunque altra causa, deve cessare di som- 



ministrar vapore, lo scaldatore chiuderà 
da prima il registro del camino, ed apri- 
rà subito dopo le porte del focolare. 

Se r interruzione si prolunga, egli do- 
vrà inoltre ritirare il combustibile esi- 
stente sopra la graticola. Se, malgrado 
queste precauzioni, la tensione del va- 
pore aumenta a segno di far alzare le 
valvole di sicurezza, egli solleverà al- 
quanto una di esse, e la manterrà in 
questa posizione per dare al vapore una 
libera uscita, fino a che il numero sia 
disceso nel manometro, sotto del livello 
al quale si sostiene abitualmente. Uno 
scaldatore che in queste circostanze ca- 
lasse o sopraccaricasse le valvole per im- 
pedire ad esse di aprirsi, esporrebbe la 
caldaia ad una esplosione, come se ne 
hanno avuti molti esempli. 

Verso la fine della giornata, lo scal- 
datore, vedendo approssimarsi T ora in 
cui la macchina deve deGnitivamente ces- 
sare di agire, diminuirà anticipatamente 
i carichi del combustibile, in modo da 
mantenere soltanto il vapore al grado di 
tensione strettamente necessario, ed a 
uniforme, affine di evitare un aumento 'pervenire alla fine della giornata con una 
di calore troppo repentino, od un raf-{ piccola quantità di combustibile sulla gra- 
fireddamento troppo rapido. Nelf uno e ticola. Nel momento della sospensione 



nell^ altro caso , le parti della caldaia 
esposte air azione del fuoco provereb- 
bero dilatazioni ineguali che potrebbero 



del lavoro , ei coprirà gli ultimi avanzi 
del combustibile con ceneri, chiuderà in 
seguito il registro del camino e le porte 



del focolare, e non lascerà ìa caldaia' 
se non se dopo essersi assicurato che la 
pressione del vapore indicata dal mano- 
metro continua a dìminoire. Se per caso 
restasse, nel momento della sospensione 
del lavoro, molto combostibile sulla gra- 
ticola, -lo saaldatore d<fvrebbe ritirarne 
la maggior parte, colle precauzioni indi- 
cate pel caso di una sospensione acci- 
dentale prolungata. 

Air atto déir attivazione del fuoco, lo 
scaldatore comincierà ad aprire il registro 
del camino, aprirà in seguito le porte 
del focolare, attizzerà, scoprirà il fuoco 
e caricherà di nuovo combustìbile la gra- 
ticola. 

§. 3.^ Della caldaia. 

Devesi evitare còlia maggior cura : 

Di spingere la combustione con una 
attività estrema ; 

D^ alimentare con acque contenenti 
sostanze capaci di corrodere il metallo 
dédlà caldaia ; 

Di lasciare accumularsi dei depositi 
terrosi, o formarsi dei depositi incro- 
stanti o tartari aderenti alle pareli della 
caldaia. 

I costruttori danno alla graticola ed 
alla superfìcie esposta al fuoco d** una 
caldaia delle dimensioni in rapporto col- 
la quantità d^ acqua che deve esser ri- 
dotta In vapore per ogni ora. Quando 
r apparecchio è una volta montato, si 
cerca talvolta di aumentare la [>roduzio- 
ne di vapore, spingendo la combustione 
con una estrema attività. I r'sultamenti 
di questa pratica sono sempre : un con- 
sumo di combustibile in sproporzione 
colla quantità d** acqua vaporizzata, e il 
logoramento rapido delle pareli della cal- 
daia esposte direttamente alf azione del 
fiioco. 

A queste discipline per la sicurezza 
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delle mtfDdìine e degli appartochi a va- 
pore succedette la leg^é del 1 5 In^io 
1 845 sulla Polibia delle Strade ferrai 
/e, quale essendo stata posteriormente 
modificata, ometteremo cU riferire^ richia- 
mando piuttosto r attenzione del lettore 
sopra il seguente interessante Rapporto 
al re del ministro segretario di Stato e 
dei pubblici lavori signor Dumon, come 
quello the, tenendo conto dei risultamen- 
ti delT esperienza, giustifica i motivi della 
proposta, e diede poi origine all^ordi^ 
nanza reale del i5 novembre 1846 intor^ 
no aireserdzio delle strad^ferrale. 

Rapporto al re. 

*< Sire ! Dacché le strade-ferrate hanno 
cominciato a naturalizzarsi sul suolo del* 
la Francia, T amministrazione ha dovuto 
preoccuparsi dei mezzi di prevenire i 
pericoli che possono derivare da questo 
nuovo modo di comunicazione. Le stra- 
de-ferrate, d"* altronde, siano esse con- 
cesse o no, fanno parte essenziale del 
[»ubblico dominio ; non devono èsser po« 
ste in esercizio che nelP interesse di tutti, 
e spetta alla pubblica Autorità di rego* 
lame f uso. Perciò si ebbe cura d^ inse- 
rire negli atti di concessione una clausola 
cosi concepita : Regolamenti di pubblica 
amministrazione determineranno le mi- 
sure necessarie per assicurare la polizia, 
la sicurezza e P uso delle strade-ferrate 
e delle costruzioni che ne dipendono. 

tt Questa disposizione è stata riprodotta 
in modo generale nella legge delf 1 1 giu- 
gno 1S43, che ha decretato la rete delle 
grandi linee di strade-ferrate da aprire 
sul terreno del regno; finalmente, è con- 
sacrata nella legge del i5 luglio x84S 
sulla polizia delle strade-ferrate : deve 
dunque esser considerata oggidì come 
una disposizione di diritto comune ap- 
plicabile ad ognuna di queste nuove vie 
di comunicazione. 
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mFId qai, tnlUnrìa, Sire, per Temna 
delle strade-ferrate eseguite Sd Francie, 
ranttnlaittrasioiie superiore non ha pro- 
vocato i regolamenti d^ amministraiionc 
pubUica prereduti dalla legge. L^ espe- 
rienza era troppo recente perchè fosse 
possibile di assoggettare alla sansione di 
Tostra Maestà le misure relative alla po- 
lisia delle strade suddette, e vi (ù sup- 
plito con regolamenti prowisorii nei qua- 
li s* introdussero successivamente le mo- 
dificaaioni che ciascun giorno faceva ri- 
conoscere utili o convenienti. 

M Ma il tempo progredì : al presente, 
sia in Francia, sia air estero^ le strade- 
ferrate in esercizio si moltiplicarono ; 
accidenti, già troppo numerosi , e dei 
quali taluni STenturatamente furono di 
rilevante gravità. Tennero a rivelare i 
punti sui quali dovevasi portare di pre- 
lèrensa V attenzione dell^ autorità, ed è 
giunto il momento di regolare le misure 
d* ordine e di polizia da osservare sul- 
le medesime. Vengo quindi a sottopor- 
re alla firma di Yostra Maestà il progetto 
di regolamento generale da me preparato 
a tale scopo. 

>' Questo progetto è il frutto di lunghe 
e laboriose meditazioni : il consiglio dei 
punti, acque e strade (sezione delle stra- 
de-ferrate), il consiglio di Stato, dopo il 
consiglio dei ponti acque e strade, vi 
hanno consacrato numerose sedute e vi 
hanno introdotto successivamente copiosi 
miglioramenti \ Tennero udite le compa- 
gnie esercenti : finalmente, prima di fis- 
iare una redazione definitiva, mi sono 
circondato di tutti 1 lumi, ho consuhnto 
r esperienza degli uomini pratici, e ri- 
tengo, dopo tutto ciò, di potere assog- 
gettare con fiducia il progetto qui unito 
uli^approvaiione di Yostra Maestà. 

«»Non davo d'altronde ometter di ag- 
Slnngere ehe.in quanto concerne le mi- 
sure rdative alla sicuretaa ddla clroola- 
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alone sulk Tia delle strade-tente, ho 
trovato le notizie più utili nel lavoro di 
una commissione che 11 mio predecessore 
aveva istituita, dopo la fetale catastrofe 
deir S maggio s 84a , per istudiare le 
questioni relative alle sale delle k>com<v- 
tive e dei carri Impiegati neir esercizio, 
e per ricercare le misure più proprie a 
prevenire la ripetizione di sì deplorabili 
accidenti. Questa commissione, composta 
in parte d"* uomini stranieri alP ammini- 
strazione , di costruttori di macchine , 
d' ingegneri e d** industriali, si è dedica- 
ta, con un zelo degno del maggiori elo- 
gii, airesame di tutte le questioni che ri- 
ferisconsi air esercizio delle strade-fer- 
rate, e sono fortunato di qui pagarle il 
giusto tributo della riconos^cenza dell'am- 
ministrazione. 

>f II progetto di regolamento che ho l'o- 
nore di porre sotto gli occhi di Yostra 
Maestà, dovendo applicarsi a tutte le stra- 
de-ferrate, mi fu d' uopo, per quanto è 
stato possibile, di non attenermi che a 
principii generali ; V amministrazione su- 
periore regolerà, in ogni caso particolare, 
le condizioni speciali che potranno esige- 
re le singole circostanze di ciascuna stra- 
da. Questo modo era Tùnico che potesse 
conciliarsi culle necessità diverse di cia- 
scun esercizio di strada-ferrata i perciò 
il consiglio di Stato vi diede la sua ap- 
provazione. Egli riconobbe non essere 
possibile di risòlvere, in un regolamento 
generale, i differenti casi che possono 
presentarsi, ed essere indispensabile in 
molte circostanze, di dare all'ammini- 
strazione una delegazione speciale. Tal è 
del pari lo spirito della legge del 1 5 lu- 
glio 1845, che determina delle penalità 
contro le infrazioni alle risoluzioni del 
prefetti prese sotto 1' approvazione àA 
ministro dei lavori pubblici. 

fi Yostra Maestà si degnerà osienrare 
eziandio che In molti articoli, in qudK 



aopra tutto die riguardano al regfìoia 
ed alla particolarità deir esarcizlo, P am- 
ministraaione non doyrà statuire se non 
sulla proposiaione ^le compagnie, op- 
pure se non dopo di ayer riconosciuta 
r insufficienaa delie misure da esse ado^ 
tate. Per la determinazione di queste 
misure, due partiti potranno essere ab- 
bracciati : o specificarle immedìaiamente 
nel regolamento, o lasciarne V iDÌziativa 
alle compagnie , deferendo alP ammini- 
straxiooe la cura di sorvegliare e il di- 
ritto di decidere e di ordinare. Questo 
ultimo partito è quello cui credetti do- 
lermi appigliare. Le compagnie sono in- 
caricate direttamente delP esercizio delle 
strade-ferrate \ esse sono responsabili in 
Caccia al pubblico come in faccia air am- 
ministrazione *, banno il massimo interesse 
a prevenire gli accidenti, e ad organi z- 
zare un servizio che ispiri sicurezza e 
fiducia. Gli studii giornalieri cui devono 
dedicarsi a questo scopo, T esperienza 
che acquistano tutti i giorni le persone 
da esse impiegate, le mettono in istato 
di riconoscere e di verificare i cangia- 
menti e miglioramenti che è opportuno 
d^ introdurre in questa o quella parte 
delT esercizio. L^ amministrazione , che 
sorveglierà i loro atti, che riceverà le 
loro proposizioni, le approverà o le mo- 
dificherà, secondo i consigli ed i lumi 
delle persone che saranno presso di essa 
per istruirla intomo a queste difficili 
materie. 

» Si comprendono tosto le conseguen- 
se di questo sistema. 

1/ Esso assicura in giusta misura alle 
compagnie esercenti la libertà di azione 
ch'^è indispensabile di lasciare alle mede- 
sime, se vuoisi che la loro responsabità 
divenga seria e reale. 

i/Dà accesso alle nuove idee, ai pro- 
gressi di qualsiasi natura che gli uomini 
atamente preposti alla pratica del- 
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le strade-lìefrate^sono più in istato die 
ogni altro di concepire e realizzare. 

99 Finalmente, riserva airamministraxio- 
ne pubblica la parte di autorità che deve 
appartenerle e eh** essa può in lai guisa, 
illuminata dai doppi! consìgli della teoria 
e della pratica, eserdtare più utilmente 
neir interesse pubblico. 

99 Dopo di aver posti i prindpii generali 
che hanno presieduto alla redazione del 
regolamento, devo entrare in alcune par- 
ticolarità rispetto alle parti che lo com- 
pongono. 

99 Esso dividesi naturalmente in altret- 
tanti titoli quanti sono gli oggetti diversi 
sui quali deve agire la sorveglianza del- 
r autorità. 

99 II primo concerne la via, e quanto vi 
è attiguo 'j 

99 II secondo, il materiale impiegato nel- 
r esercizio \ 

99 II terzo indica le condizioni relative 
alla formazione dei convogli \ 

99 \\ quarto concerne la partenza, la cir- 
colazione e r an'iio dei convogli ; 

99 II quinto comprende tutte le misure 
d^ ordine che le compagnie devono os- 
servare per la esazione delle tasse ; 

99 II sesto tratta della sorveglianza deV 
r amministrazione sulf esercizio, e delle 
diverse categorie di agenti chiamati a 
concorrere a questa sorveglianza ; 

99 li settimo definisce le misure che i 
viaggiatori devono osservare \ 

99 L^ottavo, finalmente, contiene diver- 
se disposizioni che non appartengono 
spedalmente a veruna delle materie so- 
pra indicate. 

99 Riguardo al I."* titolo, avrò poco a 
dire per giustificarne le disposizioni. 

99 E primieramente, per quanto riguar- 
da le stazioni, basta ricordare ch'^esse fisa* 
no, come le strade «tesse, parte del domi- 
nio pubblico, e che per questo titolo Ti»* 
so dev^esseme ^guahnente regolale dalle 
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niperìore •mmlnistractoiic. Giò ipMibn 
Tenne già consacrato da decUionl gfudi- 
ciarìe, le qoali hanno piefMCmenU itabilito 
su questo punto la dottrina che rafforxa 
il regolamento. L^ ingresso^ la circola- 
■ione, la dimora delle vetture pubbliche 
o private destinate sia al trasporto delle 
persone, sia al trasporto delle merci, sa- 
ranno regolati da risoluzioni del prefetto 
del dipartimento, sotto V approvazione 
del ministro de^ lavori pubblici. Queste 
disposizioni saranno idonee a prevenire 
i conflitti che sorsero più volle Ira com- 
pagnie ed intraprcnditori di vetture pub- 
bliche, che diedero luogo, come ho ac- 
cennato, a discussioni giudiziarie. 

>f Per quanto concerne la via e le co- 
struzioni che ne dipendono, evidente- 
mente la scelta del modo di manutenzione 
dev^ esser lasciata alle compagnie, ma cs> 
se dovranno far conoscere aiP ammini- 
strazione le misure che avranno prese ; 
e, nel caso d^ insufficienza, P amministra- 
zione interverrà per prescrivere tutte le 
disposizioni supplementaric che giudi- 
cherà necessarie per la sicurezza 'della 
circolazione. 

M Le incrociature della vìa diedero 
origine talvolta, e soprattutto quando de- 
vono esser percorse con grande velocità, 
a deviazione dalle rotaie ; è importante 
che divengano P oggetto di una - sorve- 
glianza particolare. Se la sorveglianza 
esercitata dalla compagnia è insufficientis 
r amministrazione avvertita prescriverà 
immediatamente, a termini delf artico- 
lo 3, le misure cui la campagnia sarà 
tenuta di conformarsi. 

\f Se il proQlo di una strada-ferrata po- 
tesse esser disposto in modo che nelP in- 
contro di tutte le vie di comunicazione, 
essa passasse o al di sopra o al di sotto 
di queste vie, V articolo 4 ^^ regola- 
■tonto diverrebbe inutile; ma questa con- 
dìsioae mn potrebbe estere consegail 
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B eogionare immense spese, e su naolti 
punti ò d*uopo ammettere che la strada- 
ferrata passi a lìvello'delle vie pubbliche, 
ma allora devono essere stabilite delle 
barriere per guarentire la pubblica sicu- 
rezza : la legge sulla polizia delle strade- 
ferrate ha posto il principio di qaesto 
obbligo ; il ministro dei lavori pubblici 
sarà incaricato di regolare per ciascun 
caso il modo, la guardia e le condizioni 
del servizio delle barriere. 

xr Gr interessi elevati, i viadotti che ser- 
vono al passaggio di fiumi o di valli pro- 
fonde, potrebbero dar origine a gravi ac- 
cidenti, se un^ uscita dalle rotaie '^vesse 
luogo nel momento in cui i convogli le 
percorrono ; sarebbe lo stesso^ riguardo 
alle parti di strade ferrate situate lungo 
un fiume od un precipizio. £ a preveni- 
re questi accìdenli, potrà essere ulterior- 
mente riconosciuto indispensabile di mu- 
nirle di contro-rotaie. Non devo tuttavia 
lasciare ignorare a Vostra Maestà che le 
opinioni sono assai diverse sui vantaggi 
di questa misura : vi sono pure taluni 
che riguardano le cjutro-rolaie come una 
causa di perìcolo. Perciò Vostra Maestà 
si compiacerà di osservare che la pre- 
scrizione dcir articolo 5 non è assoluta, 
ma subordinata ad una condizione il cui 
giudizio è rimesso alP esperienza. 

»Non mi fermo alP articolo 6, che pre- 
scrive r illuminazione delle stazioni e di 
quanto vi è attiguo, come pure dei pas- 
saggi a livello ove questa misura di pre- 
cauzione fosse reputata necessaria : qua- 
lunque schiarimento a questo riguardo 
mi sembra superfluo. 

»» Devesi comprendere facilmente'che il 
materiale di esercizio non esige una sor- 
veglianza meno attenta e meno assidua 
che le rotaie della strada-ferrata. 

M In primo luogo, le macchine locomo- 
tive, per quanto riguarda il loro eppe- 
iti(lreccliio n«>tore edi serbatoi nei quali il 
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vapore si forma e sì accumula, devono 
essere, come tutti gli apparecchi a vapo- 
re, sottoposte a certe prove e ad una 
sorveglianza continua ; queste prove ed 
il modo di questa sorveglianza sono del 
resto già regolati dalP ordinanza di Vo- 
stra Maestà del aa maggio i845, e basta 
di rammentare su questo punto gli ob- 
blighi generali imposti alle compagnie 
}p In quanto agli altri elemenli delle 
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w Credo dover qui dire alcune parole 
della clausola contenuta nelP articolo II, 
e dietro la quale le locomolive dovranno 
esser munite d** apparecchi proprii a fer- 
mare i (rammenti dì coke che cadono 
dalla giaticola,o ad impedire P uscita del- 
le falavesche pel camino. Lo scopo di 
questa clausola è facile a comprendere : 
quando le locomotive sono in movimen- 
to, se sono spro^-vedute di cinerarii, scap- 



roacchine, alle loro sale, ruote, molle di ■ pano dal focolare frammenti di coke ìn- 
sospensione e di tiro, e generalmente ai^andesoente che sono slanciati da lungi, 
tutte le parti che servono alla rapida lo- e che, venendo ad incontrare alcune ma- 



comozione, qssq dovranno esser P ogget- 
to deir esame più severo. 

v Ciò che dico delle ruote e delle sale di 



terie combustìbili, legna, stoppie, cereali, 
possono appiccarvi fuoco, come se ne 
sono già veduti parecchi esempii; in pari 



macchine, posso dirlo ugualmente delle j tempo, a motivo della -gran corrente d'*a- 
ruote e delle sale dei forgonì e carri di! ria che, per effetto della rapidità stessa 
qualunque natura che servono al traspor- del movimento, si stabilisce dal focola- 



to dei viaggia tor 

ì9 La rottura d'annasala di locomotiva 6 
di carro originando un^ uscita dalle ro- 
taie, può talvolta dar luogo ai più gravi 
accidenti ; è quindi indispensabile da un 
lato, che le sale delle locomotive e dei 
carri de** viaggiatori siano composte di fer- 
ro battuto di prima qualità, e non ven- 
gano ammesse che sotto questa condi- 
zione, e dair altro lato, che dopo la loro 
ammissione, siano T oggetto di una sor- 
veglianza continua. Molte questioni senza 
dubbio restano ancora da risolvere, per 
quanto riguarda le sale, sia sulla durata 
del servizio che possono sostenere, sia 
sulle alterazioni che possono produrre 
sulla loro costituzione gli urti elle vibra- 
zioni cui sono soggette nelle atrade-fer- 
mte ; ma aspettando quanto T esperienza 
potrà ìnsegaarci in tale proposito, è d** uo- 
po almeno prescrivere tutte le precau- 
zioni di cui la pratica ha dimostrato Puti- 
lità. 

wGli articoli del titolo li del proi;olto 



re verso il camino, un gi*an numero di 
particelle infuocate sono asportate fuori 
del tubo, e molte volte queste falavesche 
hanno cagionato degP incendii. 

y> Per fermare i frammenti di coke cli'^e- 
' scono dalla graticola, il solo mezzo cono- 
sciuto finora è P uso d'un cinerario ; ma 
anche questo ha alcuni inconvenienti; 
e, nella speranza che sarà possibile di ' 
trovare un mezzo più sicuro, conviene 
limitarsi a prescrivere P applicazione di 
un apparecchio qualunque proprio a 
raggiungere lo stesso scopo. 

ì* Quanto alle falavesche che scappano 
no dal camino, si conoscono e vcngo- 
applicati diversi mezzi per impcdiime la 
uscita, ma nessuno di essi parve finora 
soddisfacente ; dovetti perciò limitarmi a 
prescrivere P uso d** un apparecchio pro- 
prio ad adempiere Puificio sopra indicato. 

i> Il titolo III.^ relativo alla composizione 
dei convogli, contiene molte disposizioni 
di rilevante importanza. 

if Egli è evidente che, divenendo le 



di regolamento corrispondono a questo pstrade-feirate in qualche maniera, i>er le 
grande interesse. Ilocalilù che attraversano, una via unica 

SuppL Dii. Teca. T.XXXFJIL ao 
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di comunicazione, colla soppressione qua- 
si Immediata di qualunque mezzo di tra- 
sporto sulle antiche vie parallele, è indi- 
spensabile di stabilire la regola generale : 
che qualunque convoglio ordinario deve 
contenere un numero sufficiente di carri 
di qualunque classe. Il pubblico, avver- 
tito delle ore di partenza, deve trovare 
in queste stesse ore, ed a suo piacimento, 
mezzi certi di trasportò. Quest"* obbligo 
imposto alle compagnie non può essere 
contestato \ esso deve essere la legge co- 
mune delle strade-ferrate : perciò V ab- 
biamo inscrìtto in fronte del titolo III 
Ma, d^ altra parte, si concepisce eziandìo 
che, neir interesse stesso del pubblico, 
quesf obbligò può non estendersi a certi 
convogli, per esempio, ai convogli diret- 
ti, che non si fermano nelle stazioni in- 
termedie, o che non si fermano che in 
un pìccolissimo numero di stazioni, e 
che sono generalmente animati da una 
velocità la quale non è ancor necessa- 
ria a- tutte le classi della società. Ba- 
sta d"* altronde, senza dubbio, stabilire la 
regola generale, e lasciare le eccezioni 
alla decisione dell' autorità. Tutti gV in- 
teressi sono garantiti ed in tal modo sod- 
disfatti. L' articolo 1 7 venne compilato 
in questo senso ed a questo scopo. 

» L'artìcolo 1 8 determina le condizioni 
generali da osservare nella composizione 
di un convoglio, sìa di viaggiatori che di 
merci contemporaneamente ; regola im- 
plicitamente il numero dei freni dei quali 
ciascun convoglio dovrà essere munito, 
lasciando d' altronde al ministro dei la- 
vori pubblici il determinare questo nu- 
mero per ciascuna strada, avuto riguardo 
al numero de'carri ed ai pendii della stra- 
da slessa ; fìssa parimenti il numero mas- 
simo dei carri di cui un convoglio potrà 
esser composto in tutti i casi ; sopra tut- 
ti questi punti ramminislrazìoneha cer- 
auto dì ravvicinarsi per quanto fu possi- 
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bile a ciò che insegna la pratica delle 
strade-ferrate poste in esercizio. 

}p In quanto al numero de'carri, il mas- 
simo adottato dal regolamento ha per 
iscopo di non portare inciampi al servi- 
gio, e di non costituire la compagnia in 
contravvenzione allorquando V affluenza 
straordinaria dei viaggiatori, in certi dati 
giorni, può mettere nell' obbligo dì pro- 
porzionare il numero dei veicoli ai biso- 
gni momentanei della circolazione. In 
queste circostanze speciali, il gran nu- 
mero de"* carri in un solo convoglio, può 
presentare ancor meno d' iuconveuienli 
che il differire la partenza di una parte 
de' viaggiatori alla successiva corsa, op- 
pure formarne un convoglio supplemen- 
tario. Finora i regolamenti provvisorii 
aveano fissato il massimo a trontadue 
carri : V attento studio dei fatti ha per- 
messo di ridurlo a ventiquattro. Aooiie 
cosi ridotto, questo numero oltrepassa di 
molto ì bisogni abituali di un esercizio 
beh regolato, e deve esser ben inteso che 
esso non sarà la regola comune, ma ben 
piuttosto r eccezione. Se fosse altrimen- 
ti, se la compagnia esercente per dimi- 
nuire il numero de' suoi convogli, li com- 
ponesse in modo da ravvicinarsi troppo 
spesso a questo limite estremo, l' am- 
ministrazione vi vedrebbe la prova che 
r organizzazione del servizio non soddi- 
sfa ai bisogni della circolazione, ed use- 
rebbe del diritto che il regolamento le 
conferisce, di sorvegliare e di modificare, 
nel doppio interesse della sicurezza e di 
un buon esercizio, le misure adottate dal- 
la compagnia. Non bisogna dimenticare 
neppure che, indipendentemente dal re- 
golamento che dichiara certi fatti in con- 
travvenzione e che li coljpisce di penalità, 
anche all' infuori di qualunque conse- 
guenza funesta, la legge sulla polizia delle 
stradeaferrate si applica, in caso di acci- 
dente, a qualunque folto di esercizio, 
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die può costituire una impradenza, ed 
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i fa cosi della responsabilità della com- 
pagnia il correttivo della libertà che il 
regolamento ba dovuto accordarle. 

if Alcuni avrebbei'o desiderato che fin- 
terdizione della doppia locomotiva fosse 
positiva ed assoluta. Non abbiamo giudi- 
cato esserci possibile di aderire a questo 
voto senza arrecare un gran turbamento 
neir esercìzio delle strade-ferrate, soprat- 
tutto di quelle che avvicinano le grandi 
città. Ti sono certi casi di afìQuenza straor- 
dinaiia in cui, per trasportare tutto il 
pubblico che si presenta, sarebbe d** uo- 
po di ^moltiplicare i convogli in modo pe- 
ricoloso, se non si attaccasse uua seconda 
locomotiva. In altre circostanze, come di 
gelate, di pioggia, di vento, di salita per 
un piano acclive, ecc., il soccorso di 
una seconda locomotiva può divenire in- 
dispensabile ; inolile, in questi diversi 
^^^'9 ^ aggiunta della seconda locomo- 
tiva può divenire una garanzia per la 
pubblica sicurezza ; una sola di fatti non 
potrebbe imprimere al convoglio la ce- 
lerità richiesta dalla regolarità del ser- 
vigio, e questa regolarità è la più esscn 
xiale .condizione della sicurezza. £ neces- 
sario d"* altronde che non venga fatto 
abuso della facoltà di eccezione creata 
dal regolamento, e per mt^n tenere a que- 
sto riguardo la compagnia liei limiti che 
r amministrazione ha inteso di nssare, 
propongo di decidere che, iu tutti i casi 
in cui la seconda locomotiva fosse impie- 
gata, la compagnia sia tenuta a far men- 
zione sopra un registro del motivo della 
misura, della stazione iu cui sarà stata 
giudicata necessaria, e delf ora di par- 
tenza in cui il convoglio avrà lasciata 
questa stazione. 

>9 L^articolo 2 1 interdice di fai* circola- 
re <;oi viaggiatori le materie che possono 
dar luogo ad esplosioni o ad incendii. 
Questa disposizione indispensabile anche 



sulle strade comuni, lo diventa assai più 
sopra uua strada- feiTata ove trovaiisi 
riunite ad un tempo, in certe circo- 
stanze, molte centinaia di viaggiatori, 
ed ove la rapidità del movimento può 
sviluppare con una spaventevole attività 
degli incendii, che altrove sai'ebbero più 
facili ad eslinguere. 

>/Iii virtù delParticolo aa, i carri che 
entrano nella composizione dei convogli, 
dovranno esser legati fra loro con mezzi 
tali di attaccatura che le mazze a molla 
siano sempre a contatto. Si comprende 
facilmente T utilità di* questa misura: 
importa che tutti i carri non formino in 
qualche modo che un solo corpo, e che 
nel caso d' una repentina fermata, essi 
non si precipitino gli unì sugli altri. 

ì> Il secondo pui agrafo di questo stesso 
artìcolo contieuc ugualmenfe una clauso- 
la essenzialìsjìma. Le vetture degF ìntra- 
prendìtori di spedizioni sono ora ammes- 
se nella composizione dei convogli ^ i)ia 
imporla di'* esse siano fermale sui carri 
piatti in modo solido, e che i carichi sie- 
no distribuiti iu guisa da non innalzare 
il centro di gravità della massa. Queste 
condizioni hanno assai stretta colleganza 
colla sicurezza del movimento \ dobbiam 
dire non essere esse slate finora abba- 
stanza eompletiuneute adempiute, perchè 
non sìa necessario dì riservare alP ammi- 
nistrazione il diritto di esìgere garanzie 
più sicure. 

y» Quando il convoglio è in moto, 
possono manifestarsi diversi sconci, per 
esempio, una rottura di ruota o di sala 
o di spranga d** attacco, eh' esigono si 
fermi immediatamente la macchina ; è 
dunque utile che vi sia fra conduttori 
preposti alla sorveglianza de"* carri ed il 
macchinista un mezzo di comunicazione 
facile e sicuro : tale è T oggetto dell' ar- 
ticolo 'iS. 

ìt II titolo IV regola le misuie relative 
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alla partenza, alla circolazione ed alP ar-lunii stazione prima che sia decorso, dalla 
rivo dei convogli: questo titolo è mollo partenza o passaggio del convoglio pre- 
più importante di tutti gli altri compresi cedente, il tratto di tempo che sarà stato 
nel presente regolamento. Finora abbia- fissato dal ministro, sopra proposta della 



mo indicato le condizioni la cui esatta 
osservanza deve assicurare il buono stato 
delle rotaie, la buona costruzione delle 
macchine e de"* carri, ed il modo con cui 
queste lùacchine e questi carri devono 
entrare nella composizióne dei convogli ; 
ma nel movimento dei convogli esistono 
le principali cause degli nccidenli ; im- 
porta quindi di re^^olare questo uiovi- 
mento nella vista di prevenire gP incon- 
tri, gli urti, le collisioni, che possono 
dar origine a cotanto deplorabili cata- 
strofi. 

ff Se i convogli, movendosi in sensi op- 
posti, non seguono le stesse rotaie, o se, 
muovendosi sulle stesse rotaie, restano 
sempre ad una c(frta distanza gli uni da- 
gli altri, mai non si potranno incontra- 
re, ed allora non si avranno a temere gli 
accidenti che abbiamo avuto già più di 
una volta a deplorare. Il complesso delle 
misure comprese nel Capitolo IV tende 
a realizzare queste condizioni. 

w L^articolo a 5 conferisce al ministro il 
potere di regolare, sopra proposta della 
compagnia, il senso del movimento dei 
convogli e delle macchine isolate sopra 
ciascuna via. Ma siccome può accadere 
che una strada-ferrata non abbia ba- 
stante importanza perchè vi si stabi- 
liscano doppie rotaie , in questo caso 
r amministrazione determinerà i pun- 
ti in cui i convogli, correndo in dire- 
zioni diverse, dovranno rispettivamente 
aspettarsi. 

w Un regolamento di servizio determi- 
nerà le ore di partenza da ciascuna sta- 
zione, e mai un convoglio non do\Tà 
partire da una stazione prima delf ora 
determinata da questo regolamento. Pa- 
rimenti non dovrà mai esso partire da 



ompagnìa. Saranno posti dei segnali al- 
l'^ ingresso di ciascuna stazione per in- 
dicare al macchinisti i convogli che potes- 
sero sopraggiungere, se il tratto di tempo 
determinato per permettere Taccesso del 
luogo di stazione autorizzato fosse de- 
corso. Finalmente, nelfintervallo da una 
stazione ad una vicina, i convogli do- 
vranno sempre tenersi ad una certa di- 
stanza gli uni dagli altri, e saranno sta- 
biliti segnali su diversi punti della linea 
per avvertire il macchinista ed assicura- 
re r osservanza di questa distanza. £ 
facile il comprendere, che se nessuna in- 
frazione viene commessa di queste regole 
di precauzione, che fanno V oggetto del- 
r articolo 37, e se vi sì aggiunjge la di- 
sposizione inserita neir articolo 38, la 
quale, eccetto il caso di forza maggiore 
e di riparazione della via, non permette 
r accesso de' convogli che a^ luoghi di 
stazione autorizzati, si avrà dato alla cir- 
colazione sulle strade-fen*ate le garanzie 
più essenziali. 

>f Le strade-ferrate possono oftrire lun- 
go il tragitto dei piani inclinati. Invece di 
presentare una via a cielo aperto, possono 
trapassare montagne con gallerie sotter- 
ranee. Misure speciali di precauzione so- 
no necessarie su questi punti. L^ artico- 
lo ag, dà al ministro dei lavori pubblici 
la facoltà dì determinarle sopra proposta 
della compagnia ; gli conferisce ugual- 
mente il diritto di regolare la velocità 
massima che i convogli possono prendere 
sulle diverse parti di ciascuna linea, e la 
durata del tragitto. Queste diverse con- 
dizioni hanno per iscopo di assicurare 
la regolarità del sei*vizio, e là regolarità 
del servizio è il pegno solido della si- 
curezza dei viaggiatori. 
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ti Dietro rartjcolo So, le mìsare spe- 
ciali da prendere per la spedizione e pel \ 
tragitto de"* convogli stroordintirìi, devo-j 
no essere regolate dal ministro dei Javori 
pubblici, sopra proposta delia compa- 
gnia. Questa disposizione è essa sufficien- 
te? non converrebbe egli di proscrivere 
completamente i convogli straordinarii ? 
Prima di decidermi sopra una questione 
si grave, ho consultato gli uomiui versati 
nella pratica delle strade-ferrate \ ho cer- 
cato di rendermi conto di tutte le circo- 
stanze che possono presentarsi uelP e- 
sercizio di queste vie di comunicazione \ 
e da questo esame profondo ne risultò 
per me il convincimento, che, in più di 
tuia circostanza, sarebbe dannoso ni pub- 
blico il non permettere la spedizione di 
un convoglio straordinario. Nel punto 
d"^ incontro di due linee cIìc si uniscono, 
ed il cui senizio è organizzato in modo 
da stabilire una circolazione continua 
dair ona sulf altra, se il convoglio, ve- 
nendo da una di queste linee non giunge 
nel punto d^ incrociamento se non dojio 
r ora nella quale ha dovuto partire, il 
con\\>glio delPaltra linea colla quale cor- 
risponde, in questo caso, un convoglio 
straordinario è indispensabile, oppure i 
Tiaggiatori saranno obbligati ad aspettare 
spesso molte ore prima di continuare la 
loro strada ; può accadere altresì, che 
un certo giorno, e per effetto di qualche 
circostanza impreveduta, si presenti ne 
gli uflizii della strada-ferrata un*^ aìlluen- 
za straordinaria di viaggiatori : un solo 
convoglio è insufficiente per trasportar- 
li ; bisognerebbe allora far loro subire 
un ritardo, quasi sempre inconciliabile 
coi loro affari, se non si prendesse il 
partito dì organizzare un convoglio stra- 
ordinario : la limitazione del numero dei 
carri prescritta dalP articolo 1 7 del re- 
golamento può far nascere da un tempo 
alP altro questa necessità. 
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>/ Bisogna d'altronde notare che In sf^ 
fette circostanze, i convogli straordinai^i 
sono veramente senza pericolo, poiché 
possono essere facilmente annunciati so- 
pra tutta la linea dal convoglio ordinario 
che li precede. Reputo dunque potersi 
concedere di non proscrivere un uso 
adottato sulle strade-ferrate di tutti i 
paesi. Ma affinchè le compagnie non abn^ 
sino della facoltà che loro sarebbe lasciata, 
è prescritto di render conto immedia- 
tamente al commissario speciale di . po- 
lizia del motivo della spedizione del con- 
voglio straordinario. Se questo motivo è 
insufficiente o mal fondato, il ministro 
interverrà per ristringere in avvenire, 
entro più angusti limiti, la facoltà di spe- 
dire un convoglio straordinario. 

>'Gli articoli 5i a 56 determinano le 
condizioni da adempiere per la trasmis- 
sione dei segnali relativi al movimento 
de"* convogli, sia di giorno, sia di notte, 
sia infine nel caso di riparazione di una 
delle vie : si spiegano col semplice loro 
enunciato, e perciò ometterò di occu- 
parmene. 

V Ho detto, parlando del titolo I."*, che 
gP incrociamenti e cangiamenti di via o 
rotaie dovevano esser P oggetto di una 
sorvegliauza assidua ; questa sorveglian- 
za dev"* essere più seria ancora quando 
quest' incrociamenti faranno nelP unione 
di due linee. In questo caso, è d'^nopo, 
per evitare qualsiasi eventualità di sini- 
stro, che a una certa distanza dalPincro- 
ctamento, il macchinista rallenti il moto 
della macchina e si metta in ìstato di fer- 
marlo completamente, se le circostanze 
lo esìgessero (art. 3 7). 

)f II terzo paragrafo dello stesso artico- 
lo 37, ha per iscopo di prevenire )a ripe- 
tizione di una specie d''accident» dei quali 
si potrebbero citare diversi esanpii. E 
avvenuto talvolta che macehinistl inabili 
o negligenti, alP ingresso delle ftìttviììr^ 
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non fermirono per tempo le macchine 
che guidano ; queste macchine sono allora 
dirette violentemente contro gli urtatoi 
che terminano il luogo di discesa^ e que- 
sti urti possono cagionare gravi ferite. 
Tali inconvenienti più non sono a te- 
mere dal momento in cui la macchina sia 
completamente fermata prima del punto 
in cui i viaggiatori devono discendere, 
e devo aggiungere che questa regola si 
osserva oggidì sulle strade-ferrate bene 
servite. 

M Non insisterò sulle disposizioni degli 
articoli 38 a 4x- Queste disposizioni so- 
no ^ià poste in esecuzione sulla maggior 
partfe delle strade-ferrate in attività, e si 
può considerarle come consacrate dalla 
pratica. 

''L^articolo43 prescrive la tenuta dei 
registri sui quaK saranno menzionati i 
ritardi di qualche importanza nella corsa 
de^ convogli. L^ attento esame di questi 
registri, che saranno presentati, ad ogni 
inchiesta, agli agenti delP amministrazio- 
ne, li metteranno in grado di valutare il 
modo con cui si compie il servigio su 
ciascuna linea ferrata, e di rimediare alle 
, imperfezicgii che venissero a scoprirsi in 
questo serviziow 

wL' articolo 43, che è relativo air or- 
ganizzazione del servizio dei convogli 
sulle strade-ferrate,, al numero ed alle 
ore di partenza di questi convogli, me- 
rita un^ attenzione particolare. 

>'In primo luogo, la sicurezza pubblica 
è interessata nello stabilimento delle ore 
di partenza dei convogli che devono suc- 
cedersi sulla via; bisogna che queste ore 
siano combinate in modo che non mai 
i convogli, sia di viaggiatori, sia di merci, 
possano raggiungersi ed urtarsi. 

>'D''altra parte, il servizio della strada- 
ferrata dev^ essere organizzato in guisa 
che, ogni giorno, le persone che hanno du 
percorrerla sieno sicure di trovara i mez- 
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zi di trasporto che loro sono stati promes^* 
si; èd'^uopo che, ogni giorno, le conipa^ 
gnie forniscano al pubblico, in ciascun 
senso e ad ore di partenza comode, un nu-* 
mero di convogli in rapporto col numero 
de* viaggiatori che circolano e colla im- 
portanza delle relazioni stabilite. Le com- 
pagnie, senza dubbio, sono il più delle 
volte i migliori giudici dei bisogni del 
pubblico a questo rig<iardo, ma talora 
possono ingannarsi nella loro valutazio- 
ne, ed il governo deve avere il diritto di 
provvedere a ciò che questa valutazione 
puòr offrire di erroneo e d* incompleto. 
Una compagnia, per esempio, può tal- 
volta cercare, per viste di economia di 
concentrare la circolazione in un troppo 
piccolo numero di convogli giornalieri ; 
essa può adottare ore di partenza e di 
arrivo che mal si combinino, e che anche 
si combinino in modo pericoloso colle 
ore di partenza e di arrivo delle strade 
di ramificazione o di prolungamento. In 
questi diversi casi, e in tutti gli altri che 
possono presentarsi, il diritto come il 
dovere delf amministrazione è di pren- 
dere e di ordinare le modificazioni che 
giudicasse necessarie alla sicurezza della 
circolazione ed ai bisogni del pubblico. 

>/ Il titolo V ha per oggetto le misure 
relative alla esazione delle tasse ; que- 
ste misure hanno attinenza alle questioni 
più delicate fra quelle che sorgono dal- 
l'* eserzio delle strade-ferrate col mezzo 
di compagnie. 

>/ 1 quaderni de* carichi delle concessio- 
ni non possono e non devono fissare che 
prezzi elementari, prezzi-limiti. Le com- 
pagnie possono abbassare al di sotto dei 
massimi autorizzati le tasse che chiedono 
al pubblico ; esse stabiliscono, dietro le 
basi cosi regolate, il prezzo totale da 
riscuotere pel ti'asporto dei viaggiatori, 
dei bestiami o merci, sia sulla distanza 
totale, sia sui tragitti intermedii. 
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yf Ma, in massima, nessuna lassa, di qua- 
lunque natura essa sia, non può essere 
riscossa che in virtù di un atto deir au- 
torità superiore ; è dunque necessario 
primieramente che innanzi di cominciare 
il loro servizio di pieno esercìzio, le com- 
pagnie facciano approvare dalP ammini- 
strazione i quadri de"* prezzi che inten- 
dono di riscuotere. Questa formalità è 
d^ altronde indispensabile, attesoché die- 
tro i quaderni de^ carichi, gli abbassa- 
menti di prezzo acconsentiti dalle com- 
pagnie devono essere conservati per un 
certo tempo, ed un atto della autorità 
può solo fissare il momento a datare dal 
quale questo termine dovrebbe decorrere. 

w Vostra Maestà osserverà tuttavia che 
il secondo §. deir articolo 4 4 contiene 
un^ eccezione per le strade-ferrate le cui 
concessioni sono anteriori al i855 ; per 
queste strade, i quaderni de' carichi non 
tracciano alcuna regola per P applicazio- 
ne delle tasse; alcuni anche non conteq- 
gono veruna tariifa pel trasporto delle 
persone ; havvi dunque luogo a comple- 
tarle ed a regolarizzare le tasse attuai; 
mente riscosse. E accordato un termine 
a questo effetto fino al primo di apri 
le 1847. 

>f In secondo luogo, non è stato possi- 
bile di enunciare nella tariflGi legale tutt 
gli oggetti ai quali le tasse devono appli- 
carsi, né dì regolare di seguito le tasse 
accessorie che possono essere dovute alla 
compagnia pei servigli prestati al pub- 
blico fuori del trasporto propriamente 
detto. Queste diverse tasse devono esse- 
re stabilite, a mano a mano che il biso- 
gno se ne fa sentire, dairamministrazione 
superiore, intesa la compagnia. Gli arti- 
coli 45 a 49 inclusivamente ricordano 
le disposizioni alle quali le compagnie 
dovranno essere tenute a conformarsi, 
nel loro stesso interesse. Il pubblico in- 
fatti é sempre disposto a reclamare con* 
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tro i prezzi che gli si chieggono, quando 
non è convinto che si ha diritto di do- 
mandarglieli : qualunque reclamo cadrà 
da sé stesso quando la compagnia potrà 
giustificarsi a mezzo di una decisione 
regolare delP autorità. 

if L'^arlicolo 5o prescrive le misure di 
ordine necessarie per assicurare agli spe- 
ditori Peguaglianza neir applicazione del* 
le tariffe. Questa eguaglianza é una del- 
le principali prescrizioni dei quaderni 
dei carichi. Le strade-ferrate sono vie di 
monopolio ; con esse^ qualunque concor- 
renza é generalmente impossibile, e d'^al- 
lora r eguaglianza nelP applicazione delle 
tariffe é la più indispensabile delle obbli- 
gazioni delle compagnie che ne tengono 
1** esercizio. Senza questa eguaglianza non 
havvi più sicurezza pel commercio e per 
Tindustrìa, non più certezza nelle transa- 
zioni. L' ammìuistrazione pubblica deve 
dunque vegliare, per quanto sia in lei, al- 
la fedele osservanza della regola suesposta; 
e le misure indicate air articolo 5o gua- 
rentiscono a questo riguardo la sicurezza. 

>f II titolo VI ha per ìscopo principale 
di definire i diversi ordini di agenti col 
mezzo dei quali T amministrazione pub- 
blica deve esercitare la sua sorveglianza 
suir esercizio delle strade-ferrate. 

>/La definizione delle attribuzioni con- 
ferite agP ingegneri dei ponti, acque e 
strade, agP ingegneri delle miniere ed ai 
commìssarii speciali di polizia, non pos- 
sono dar luogo a veruna obbiezione, e 
passerò oltre. Non avrò dunque ad en- 
trare in alcuni sviluppi che riguardo alle 
attribuzioni conferite dal progetto ai regi 
commìssarii. 

>'Farò notare da prima che T istituzio- 
ne di questi commìssarii è ora prescritta 
da lutti i quaderni dei carichi delle strade 
ferivate recentemente concedute ; non può 
dunque sorgere alcun contrasto sul prin- 
cipio stesso di questa istituzione ; e qui 
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non ho ad esaminare che la questione 
delle attrìbutioni che possono loro esser 
conferite. 

ìf Mi è sembrato che i regi commissarii 
dovessero avere per missione speciale 
di sorvegliare T esercizio commerciale ed 
industriale delle strade-ferrate , d"* invi- 
gilare sul modo secondo il quale le com- 
pagnie applicano le tarilTe che sono au- 
toriz£ate a riscuotere, e d"* istruire T am- 
ministrazione su tutte le infrazioni al 
principio della eguaglianza delle tasse. 

>/ Posti costantemente presso le com- 
pagnie, i regi commissarii sentiranno i la- 
gni del pubblico sui metodi tenuti da 
queste compagnie, e ne istruiranno T am- 
ministrazione superiore ; comproveranno 
il movimento giornaliero della circolazio- 
ne, e raccoglieranno cosi elementi utilis- 
simi onde valutare T organizzazione del 
servizio delle compagnie. 

if Finalmente, in tutti i casi in cui lo 
stato sarà legato da qualche contratto 
avente per oggetto di accordare jl con- 
corso (iaanziario dello Stato, saranno in- 
caricati di sorveglia re Tazienda d«i!la com- 
pagnia, ed allora, in ciascun caso parti- 
colare, uu regolamento speciale verrà a 
deGnire le loro attribuzioni. 

)> L'^articolo 60 ha per oggetto di assi- 
curare r esecuzione di una clausola dei 
quaderni de'carichi, dietro la quale i re- 
golamenti di servìzio interno^ che fanno 
le compagnie, devono esser approvali 
dal ministro de^ pubblici lavori. 

ìf Dopo aver definito gli obblighi che 
devono adempiere le compagnie, biso- 
gnava determinare colla stessa cura le 
condizioni alle quali devono sottometter- 
si, sia i viaggiatori, sia tutte le altre per- 
sone straniere al servigio della strada-fer- 
rata ; queste condizioni fanno T oggetto 
del titolo YU del - regolamento, e credo 
che pel momento soddisfacciano a tutte 
k necessilà riyelaite finora dall'* esperien- 
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za. Il loro solo testo ne spiega d^ altron- 
de lo scopo e la portata, e mi sembra 
inutile di entrare a tale riguardo in più 
minuti particolari: 

1/ Il tìtolo Vili contiene diverse dispo- 
sizioni che, per la loro specialità o gene- 
ralità, non potevano trovar posto in ve- 
runo dei titoli di cui finora m** intratten- 
ni a spiegare i diversi articoli. 

V La maggior parte di queste disposi- 
zioni non hanno bisogno di verun com- 
mentario, e quanto alle altre bnsteranuo 
corte spiegazioni per farne comprendere 
lo scopo. 

t> Vostra Maestà ha potuto osservare 
che, fra le misure di sicurezza prescritte 
dal presente regolamento, ve n** ha di 
quelle che non saranno definitivamente 
fissate dal ministro, se non dopo- d"aver 
interpellate le compagnie. Si comprende 
poi che, se le compagnie tardassero a 
sottomettere le loro proposizioni, potreb- 
besi in tal modo inceppare indefinita- 
mente P applicazione del regolamento: 
laonde torna indispensabile fissar loro un 
termine, passato il quale il ministro pos- 
sa statuire direttamente. Questo e T og- 
getto deir articolò 69. 

i* Dietro Tarticolo 70, i gridatori, ven- 
ditori o distributori di oggetti qualunque 
non possono esser ammessi ad esercitare 
la loro professione nei cortili, nelle sta- 
zioni e sale di aspettazione, se non in 
virtù di un^auturizzazione del prefetto. 
Questa disposizione è la conseguenza del 
principio enunciato di già nelP artico- 
lo I del regolamento, cioè che i cortili e 
le stazioni di una strada ferrata fanno, 
come la strada stessa, parte del dominio 
pubblico, e che appartiene solo alP auto- 
rità amministrativa di regolarne l'uso. 

» \j articolo 7 1 autorizza il governo a 
centralizzare neH^mani di un solo pre- 
fetto, in lutto od in parte, la sorveglian- 
Ba deir esercizio di una sirada-ferrata. 



STftAN-UBÌlltB 

Questa centralisxaiioiie sarà necessaria 
almeno per ima parte deUa sorveglianza. 
È impossìbile, per eseìoapio, che il ricevi- 
mento, r esame di confìrontò delle mac- 
chine e dei carri che serrono ai traspor- 
ti, siano affidati a molte autorità ; è pari- 
menti difficile che tutte le misure rela- 
tive al movimento, alla corsa dei convo- 
gli, ai segnaU di sicurezsa, siano divise e' 
ripartite fra tutti i prefetti dei dipnrlì- 
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un macchinisla tiene nelle sue ranni la 
vi la di molle centinaia di persone ^ è 
quindi indispensabile aver pieno argo- 
mento di fiducia in uomini sui quali pe^u 
una sì grave responsabilità. 

»/ Il regolamento, cf altronde, non ri- 
chiede pei conduttori di locomotiva se 
non ciò che fu giudicato necessario pei 
macchinisti posti a bordo dei battelli a va- 
pore ; la posizione degli unì e degli altri, 



menti attraversati. Finalmente, la vmiì-'se non una intera somiglianza, ha per 
razione delle tasse che una compagnia si , lo meno una grandissima analogia. 
propone di riscuotere su tutta P esten- Ì w Finalmente, P articolo 7 5 obbliga le 
sione della linea da essa posta in eser- compagnie a tener in pronto, in certe 



ciziQ, può, senza mconveniente, esser ri- 
dotta ad un centro unico. E ben inteso 
dke la centralizzazione dì cui si tratta, 
non possa applicarsi ehe alla parte pura- 
mente amministrativa della sorveglianza, 
e che tutto ciò che può aver attinenza 
alla giurisdizione dei prefetti o dei consi- 
gli di prefettura, e ai diritti dei terzi non 
è contemplato da questa disposizione del 
regolamento. 

wL'*articolo 73 conferisce al prefetto di 
polizia, uella estensione della sua giuris-' 
dizione, definita - dalla decisione del 5 
brumaio anno n, le attribuzioni date dal 
regolamento ai prefètti dei dipartimenti 
attraversati dalla strada ferrata. 

99 L^articolo 7 5 dispone che ogni e qua- 
lunque agente impiegato sopra una stra- 
da-ferrata indossi un uniforme, o porti un 



stazioni, i medicamenti ed i carri di soc- 
corso necessari in caso di accidenti. Og- 
gimai questa misura è applicata sopra 
molte strade-ferrate, ed è dimostrala uti- 
lissima. Si comprende in fatti quanto sia 
utile il poter dare, in caso d** accidente, 
pronti soccoi-si a** feriti, e ciò sarebbe im- 
possibile, se non fossero pronti, e nei 
luoghi mollo vicini al sito deir accidente, 
i mezzi di somministrare i primi soccorsi. 
}f Ho percorso, Ske, in questo rap- 
porto la serie delle numerose disposi- 
zioni che mi è sembi*ato necessario di 
rendere obbligatorie per V esercizio del- 
le strade ferrate. La esperienza e Tosser- 
vazione forniranno^ senza verun dubbio, 
insegnamenti e lumi, che ci permetta- 
no più tardi di rettificare e comple- 
tare queste disposizioni. Tengo fiducia 



segno distintivo. Imporla infatti che il che tali quali le propongono a Vostra 



pubblico riconosca facilmente le persone 
alle quali deve indirizzarsi, od alle in- 
giunzioni delle quali deve acconciarsi. 

• M In virtù dello stesso articolo, i canto- 
nieri, guarda-barriero e sorveglianti po- 
tranno èssere armati di sciabola. 

» JL* articolo 74 ^ig^ dai macchinisti 
conduttori di convogli la comprovazione 



Maestà per V approvazione , potranno 
prevenire, se saranno esattamente osser- 
vate, la riproduzione dei tristi accidenti, 
che sventuratamente abbiamo avuto più 
d' una volta a deplorare. 

Dietro a tale proposta del miuistro dei 
pubblici lavori, e dopo sentito il consiglio 
di Stalo, S. M. R. Luigi Fittppo, nel i5 



di certe condizioni di capacità. Non hav-|novembre 1846 intorno alla Pomzia, si- 
vi bisogno^ senza dubbio, d^ insistere lun-'ccnBzz\ en Eszacizio delle Stbapb-Fer< 
{amante sulP utilità di questa clausola :.rììte, ebbe ad approvare il scgueule : 



SnppL Dn. Tecn.T. XXX^Y//. 
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RiOOLAMEVTO. 

TITOLO I. 

DELLE STAZIONI E DELLE ROTAIE DELLE 
STEAD<-PBEEATB. 

Sesioiie I. 

Delle sta%ioni. 

j4rf. I. L* ingresso, lo stazionamento 
• la circolazione delle vetture pubbliche 
o private, destinate sta al trasporto delle 
persone, sia al trasporto delle merci, nelle 
corti dipendenti dalle stazioni delle stra 
de*ferrate, saranno regolate mediante de- 
cisioni del prefetto del dipartimento. Que< 
«te decisioni no* saranno esecutorie se 
non in virtù delP approvazione del mi- 
nistro dei pubblici lavori. 

Sezione II. 

Delle rotaie. 

Art. 1. La strada-ferrata e le costru- 
zioni che ne dipendono saranno costan- 
temente mantenute in buono stato. 

La compagnia dovrà far conoscere al 
ministro dei pubblici lavori le misure che 
avrà prese per questa manutenzione. 

Nei casi in cni queste misure fossero 
in^ufGcients il ministro dei pubblici la- 
vori, dopo aver inteso In compagnia, pre- 
seri» era qnelle che giudicherà necessarie. 

Art, 5. Verranno posti, ovunque sarà 
bisogno, guardiani in numero sufficiente 
per assicurare la sorveglianza e la mano* 
vra degli aghi degli incrociaroenti e oan- 
giame nti di rotaie ; in caso d^ inaufficien- 
E8, il nomerò di questi guardiani sarà 6s- 
sato dal ministro dei pul>blioi lavori, in- 
tesa In compagnia. 

Ari, f. Ovunque una strada-ferrata 
viene nttra versata a livello, sìa da uoa 
«trnda M vetture, sia da una strada destÌ5> 



Strade-ferrate 
nata al passaggio dei pedoni, faranno ale* 
bilite delle barriere. 

Il modo, la guardia e le condiEioiii di 
servìzio delle barriere stesse saranno re- 
golati dal ministro dei pubblid lavori, 
sopra proposta delle compagnia. 

Art. 5. Se lo stabilimento delle con- 
tro-rotate è giudicato necessario nelP In- 
teresse della pubblica sicurezza, la com- 
pngnia sarà tenuta di applicarne sui punti 
che saranno indicati dal ministro dei pub- 
blici lavori. 

Art. 6. Tosto dopo il tramonto del 
sole e 6n dopo il passaggio delP uUim<» 
convoglio, le stazioni e luoghi attigui do- 
vranno essere illuminati. 

Lo stesso sarà dei passaggi a livello 
pei quali T amministrazione giudicherà 
necessaria questa misura. 

TITOLO II. 

DEL MATERIALE IKPIEttATO HELL* ESBRaZIO. 

Ari. 7. Le macchine locomotive non 
potranno esser messe in servizio che in 
virtù deir autorizzazione delPamministra- 
tione, e dopo essere state assoggettate a 
tutte le prove prescritte dai vigenti rego- 
lamenti. 

Quando, per effetto di deterioramento 
o per qualunque altra causa, sarà stata 
pronuntinta 1* interdizione d^ una 
china, questa macchina non potrà 
rimessa in servigio che in virtù d' una 
nuova autorizzasione. 

Ari. 8. Lesale deUe locomotive, dei 
forgoni e dei carri di qualunque specie, che 
entrano nella composizione dei convogli 
di viaggiatori od in quella dei óoovogli 
misti ni viaggiatori e di merci che vanno 

grande velocità, dovranno estere di 
ferro battuto di prima qoalità. 

ArL g. Saranno tenuti registri di aervi- 
gio per tolte le locomotive. Questi registri 
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dovranoo essere teoati costMitemtiite in 
giornata, e iodicBre ali* artioolu di cittscu- 
na coaochioa la data M' gioriio in cui 
quella fu posta lo sertitio, il lavoro che 
essa ha compiuto, le riparasioni o modi 
ficasioni che ha ricevale, ed il rinnova 
mento de* suoi di Tersi pezsi. 

Saranuo tenuti inoltre, per le sale delle 
locooiolive, furgoni e carri di qualunque 
specie, registri speciali, sai quali^ a lato 
del numero d*ordine di ciascuna sala, sa- 
ranno inscritti : la sos provenienza, la da- 
ta del giorno In cui fti posta io servixio^ 
la prova che può aver subita, il suo la- 
voro, i suoi accidenti e le sue riparazioni ; 
a tal efietto, il numero d* ordine sarà im- 
presse! a punzone sopra ciascuna sala 

I registri menzionati nei due §§ ante- 
cedenti saranno presentati, a qualunque 
richiesta, agP ingegneri ed agenti incari 
cati della sorveglianza del materiale o 
deir esercizio. 

Ari, IO. E vietato di porre in un eoa 
voglio che comprende carri di viaggiatori, 
veruna locomotiva, forgone od altro carro 
«li qualunque natura^ montati sopra ruote 
di ghisa. 

Tuttavia il ministro de* pubblici lavori 
potrà, per eccezione, autorizzare V uso di 
mote di ghisa cerchiate di ferro nei 
convogli misti di viaggiatori e di merci, e 
ehe vanno colla velocità di 2 5 chilome- 
tri at pia per ora. 

jiri. 1 1. Le locomotive dovranno es- 
sere provvedute di apparecchi aventi per 
oggetto di trattenere i frammenti di coke 
che cadono dalla graticola, d* impedire 
r asciti delle faville dal camino. 

j^rt, la. I carri destinali al trasportp 
dei viaggiatori saranno di s<ilida costru- 
zione ; dovranno euer comodi e prov* 
veduti di quanto è necessario alla sieu- 
resza dei viaggiatori. 

Le dimensioni del posto attribuito a 
cinemi viaggiatore dovranno essere di 
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45 centimetri akuenu in larghezza, 65 
centimetri in pruiondità ed i metro /^5 
centimetri in altezza ; questa disposiziuiie 
sarà triplicata alle .strade ferrate vsisleoli, 
entro un intervallo di tempo che sarà sta- 
bilito |>er cijscuna strada dal ministro dei 
pubblici lavori. 

Art, i3. Nessun carro pei viaggiatori 
verrà posto in servizio senza, on* autoriz- 
zazione del prefetto data sopra il rappor- 
to d' una commissione, comprovante che 
il carro soddisfa alle condizioni dell' arti- 
colo precedente. 

L^ autorizzazione di esser messo in 
servizio non airà effetto, ée non dopo che 
la stampiglia prescritta per le vetture 
pubbliche dalF articolo 116 della leggc 
<le1 a5 marzo 1817 sarà stuta rilasciala 
dal direttore delle cuntribuzioui indirettei 

Ari, i4* Qualunque carro di viaggia- 
tori porterà nelP interno V indicazione 
apparente del numero dei posti. 

Art, 1 5. Le locomotive, i furgoni e 
carri di qualunque specie do\ ranno por- 
tare: (1.^) il nome o le iniziali del nome 
della strada-ferrata alla quale appartengo-» 
ub; (a.*) un numero d*ordine. I carri dei 
viaggiatori porteranno iuoltie la stampi- 
glia rilasciata dull' amministrazione delle 
coutriliuzioni indirette. Queste diverse 
iodicitzioni saranno poste in modo visibile 
sulla cassa o sui lati del telaio. 

Art, 16. Le macchine locomotive, i 
forgoni e carri di qualunque specie e tut** 
to il materiale di esercizio, saranno co- 
stantemente mantenuti in buono stato di 
manutenzione. 

Là compagnia dovrà f.«r conoscere al 
ministro dei pubblici lovori le uiisure da 
essa adottale a questo riguardo, e, in caso 
d* insufficienza, il ministro, du[>o aver in- 
terpellato la compagnia, prescriverà le 
disposizioni che giudicherà necessarie alla 
sicurezza della circolazione. 
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TITOLO IH. 

DELLA COMPOSIZIORB DEI GOHVOGLI. 

Art 17. Qualunque convoglio ordì- 
norio di viaggiatori dovrà contenere, in 
numero «ufficiente, carri di ogni classe, a 
meno di un' autoriizaiione speciale del 
ministro del pubblici lavori. 

Ari. 18. Ogni convoglio di viaggiato- 
ri dovrà esser accompagnato : 

(i,^) Da un macchinista e da^uno scal- 
datore ( fuochista ) per macchina : lo scal- 
datore dovrà esser capace di fermare la 
macchina in caso di bisogno; 

(i.**) Dal numero di conduttori guar- 
da-freni, che sarà determinato per ciascu- 
na strada secondo i pendii e secondo il 
numero de^carri, dal ministro de* pubblici 
lavori, sopra proposta della compagnia. 

Suir ultimo carro di ciascun convoglio 
o sopra uno de' carri posti di dietro,, vi 
sarà sempre un freno ed un conduttore 
incaricato dì manovrarlo. 

Quando vi saranno motti conduttori 
in un convoglio, uno fra loro dovrà sem- 
pre aver autorità sugli altri. 

Un convoglio di viaggiatori non potrà 
venir Ci^imposto di oltre ventiquattro car- 
ri a quattro ruote. Se nella composizione 
del convoglio v* entrano carri a sei ruote, 
il roasMmo numero dei carri sarà deter- 
minato dal ministro. 

Le dispos'zioni dei §§ precedenti sono 
applicabili ai convogli misti di viaggiatori 
e di merci. 

In quanto ai convogli di merci che tra- 
sportano in pari tempo viaggiatori e mer- 
ci, e che non vanno colia velocità ordina- 
ria de* viaggiatori, le misure speciali e le 
condizioni di sicurezza alle quali dovran- 
no essere «soggettati, saranno determinate 
dal ministro sopra proposta della com* 
pagnia. 
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Ari, 19. Lelocomoti?» dovnoDo «i* 
serie alla testa de* cunvogH. 

Non potrà escer derogato a questa di- 
sposizitme che per le manovre da escgoi- 
re nei dintorni delle stazioni,, o pel caso 
di soccorso. In questi casi speciaU, la ve- 
locità non dovrà oltrepassare a 5 chiU- 
metri per ora. 

Art., ao. I convogli di viaggiatori non 
dorranno essere rimorchiati che da una 
sola locomotiva, salvo i casi io coi f ioi- 
piego d* una macchina di riofoTBO dive- 
nisse necessario^ sia per la aalita d* una 
rauipata di forte inclinazione, aia per ef- 
fetto di un' affluenza straurdioarìa di viag- 
giatori, dello stato delP atmosfera, dì. mi 
accidente o di un ritardo che richiedano 
r impiego di soccorso, o di qualaor^oe 
altro caso analogo o speciale prelimìear- 
mente determinato dal ministro de^ pub- 
blici lavori. 

In ogni caso, è interdetto di allaccare 
simultaneamente più di dae locomotiva 
ad un convoglio di viaggiatori. 

La macchina posta in lesta dovrà re- 
golare la corsa del convoglio. 

Dovranno sempre esservi in testadi cia- 
scun convoglio tra il forgone ed il primo 
carro de* viaggiatori, altrettanti carri che 
portano viaggiatori, quante saranno le lo- 
comotive attaccate. 

In tutti i casi in cui verrà attaccala pia 
d* una locomotiva ad un convoglio ne sa- 
rà fatta menzione sopra un registro a ciò 
destinatOi colla indicazione del motivo 
della misura, della stazione in coi essa sa- 
rà stata giudicata necessaria, e dell' ort 
nella quale il convoglio avrà laaciala qoel- 
la stazione. 

Questo registro verrà preteotalo, • 
qualunque richiesta, ai funzionarli ad 
agenti della pubblica commlMione incari- 
cati della sorveglianza delP etercisio. 

Art. ai. E .vietato di ammeltere .nei 
convogli ehe {portano vbg^iaUiriy 



tliaterìa che pona dar Ungo sia ad espio 
eioni, sia ad incendiì. 

Ari, a a. 1 cafri che enlraoo nella cum 
positione dei fonvoj^li dei viaggiatóri sa^ 
ranno legati fra loro da mezzi d* allacco 
tali, che le mazze a molla di questi carri 
siano sempre a contatto. 

. Le ?etlure degP inlraprendilori di spe- 
dizioni non potranno essere ammesse nel- 
la composizione deioooTOgli, che dietro la 
aotoriazaaione del ministro de^ pubblici 
layori, e mediante le condizioni indicate 
nair atto di autorizzazione. 

ArU a 5. I conduttori guarda-freni sa 
raoQo posti in comunicazione col macchi* 
Bista, per dare in caso d* accidente, il se- 
gnale d* allarme, con ^quel, tal mezzo che 
•ava autorizzato dal ministro de^ pubblici 
IsTorl, sopra proposta della compagnia. 

ArL a4* ' convogli dovranno esser 
illomìnati esteriorm«ote durante la notte. 
Io caso d^ insoCficienza del sistema d^ illu 
loipazioDe, il ministro de* pubblici lavori 
prescriverà, intesa la compognia, le dispo< 
aisiooì che giudicherà necessarie. 

I carri chiusi, destinati ai viaggiatori, 
dorranno essere illuminati internamente 
durante la notte, e nel passaggio dei sot- 
terranei, che saranno indicati dal ministro. 

TITOLO IV. 

max4 PABTEirzA, dblla ciacoLAzioaz b 

DBLL* ARBIVO OBI OOBVOGLI. 

Ari, a 5. Per ogni strada- ferratai il 
Biinistro de* pubblici lavori determinerà, 
aopra proposta della compagni?» il senso 
dei movimento dei convogli e delle asac- 
chine isolate su ciascuna vi^i, quando \ 
sono molte rotaie,^ o i ponti d^ incrocia 
aento quando le rotaie sono uniche. 

Non potrà esser derogato, sotto verun 
pretesto, alle disposizioni che saranno 
alate prescritta da) ministro, se non ^el 
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caso in cni lu via foste intercettata, ed in 
queito caso il caogiamanto dovrà esser 
fatto colle precauzioni indicate nelP arti- 
colo 34 qoi appresso. 

ArU. 26* Prima della partenza del con- 
voglio, il macchinista si accerterà se tutte 
le parti della locomotiva e del forgone 
sieno in buon stato, se il freno del forgo^ 
ne agisca convenientemente. 

La stessa verificazione sarà - fatta dai 
conduttori guarda-freni in quanto con- 
cerne i carri ed i freni di questi carri. 

\\ segnale della partenza non sarà dato 
se poq quando le portiere saranno chiose. 

Il convoglio non dovrà esser messo. in 
moto se non dopo il segnale della par- 
tenza. 

Art, 37. Nessun convoglio potrà par- 
tire da una stazione prima delF óra de- 
terminata dal r4>golamento di servizio. . 
. Nessun convòglio potrà parimenti. par« 
tire da una stazione prima che sia decor- 
so, dalla partenza o dal passaggio del con^ 
voglio precedente, il tratto di tempo che 
sarà stato fissato dal ministro de^ pubblici 
lavori, sopra proposta deMa compagnia. - 

Air ingresso della stazione saranno po- 
sti segnali, per indicare ai macchinisti dei 
convogli che potessero sopraggiungere se 
il tratto di tempo determinato in virtù 
del § precedente fossa decorso. 

Neir Intervallo delle stazionii saranno 
stabiliti segnali, a fine di dare lo stesso 
avvertimento al macchinista sui punti in 
cui non può vetlere dinanzi a se ad una 
distanza sufficiente. Dacché gli sarà dato 
P avvertimento, il macchinista dovrà ralr 
lentare il movimento del. convoglio. In 
■caso d' insufficienza dei segnali stabiliti 
dalla compagnia, il miqistro prescriverà^ 
intesa la compagnia, la .stabilimento di 
quelli che giudicherà neCBSsarii« . • 

ArU a 8. Salvo il caio di forza- maggio* 
re o di riparazione delle rotaiV,. i con?o«- 
gli non potranno fermarsi che ne^ luoghi 
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di ttatioDameolò autoriuali poi itrTÌtio 

dei Tiaggintort D delle merci. 

Le. loco muti ve mi i carri doq pulraa- 
no staziooare sulle rotaie delle «trade^fer- 
rate destinate alla ciroolcsione dei coo^ 
▼ogli. , 

*^rL 39. Il miaistru de"* pubblici la?ori 
determinerà, sopra proposta della compa- 
gnia, le misure speciali di precauzione re- 
lative alla circola£Ìooe disi convogli sui 
piani inclinati e uei sotterranei a semplici 
o doppie rotaie, In ragione della loro lun- 
ghessa e del loro tracciato. 

Determinerà parimeoli, sopra propo- 
sta della compagnia^ la velocità massima 
che i convogli dei viaggiatori potranno 
assumere sulle diverse parti di ciascuna 
linea e la durata del tragitto. 

jirL 3o. Il ministro de** pubblici lavo* 
ri prescriverà^ sopra proiKisla della com- 
pagnia, le misure speciali di precauaione 
da prendere per la spedi siane ed il mo- 
vimento de^ convogli straordinarii. 

Dacché la spedixione di un convoglio 
straordinario sarà stata decita, dovrà es* 
serne fatta immediatamente dichiarasione 
al commissario speciale di polizia, con in- 
dicatione del motivo della spedixione del 
convoglio e delFtira della partenza. 

Airi. 3i. Saranno posti lungo la stra- 
da, durante il giorno e durante la notte, 
ila per la manutenzione, sia per la sorve- 
glianza della via che delle rotaie, agenti in 
numero bastantemente copioso per assicu- 
rare la libera circolazione dei convogli e la 
trasmissione dei segnali ; in caso d^ insuf- 
ficienza, il aainistro de* pubblici lavori ne 
regolerà il numero, intesa la oompaguiu. 

Questi agente saranno provveduti di 
segnali di giorno e di notte, col mezzo 
de* quali ananncieranno se la via è libera 
ed in buono stato, se il macchinista deb- 
ba rallentare il sno movimento, o se deb- 
ba fermare immediatamente il convoglio. 

-^ri. Sa. Nel caso in coi aia cn oon 
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' vogliii, sia U11U uiticchina is«»lata si fermas- 
se sulle rotaie per caiisu d* accidente, il 
segnale di fermata indicato nelt* articolo 
precedente dovrà esser fatto a 5oo metri 
almeno alP indietro. 

I conduttori principali dei convogli e 
i macchinisti conduttori delle macchine 
isolate dovranno esser muniti d* un se- 
gnale di fermata. 

jérL 33. Allorquando officine di ri- 
parazione saranno stabilite sopra una via, 
de^ segnali dovranno indicare se lo stato 
della via non permetta il passaggio dei 
convogli, ó se basti rallentare il moto del- 
la macchina. 

ArL 34. Quando, per elTetlo di un 
accidente, di riparazione, o di qualunqtie 
ultra causa, la circolazione dovrà elKst- 
tuarsi momentaneamente so|H*a una via, 
una guardia dovrà etier posta presso agli 
aghi di ciascuna eccentrica. 

Le guardie- non lascieranno impegnarsi 
i convogli nella via unica riservata alla 
circolazione, se non dopo essersi accertati 
che non saranno incontrati da un convo- 
glio proveniente da un lato opposto. 

Sarà data cognizione al commissario 
speciale di polizia del segnale o dell* or- 
dine di servizio adottato per assicurare la 
circolazione sulla via unica. 

jéri, 35. La compagnia sarà tenuta a 
ftfr conoscere al ministro de* pubblici la- 
vori il sistema di segnali da essa adottati 
o che si propone di adottare pei casi pre- 
veduti dal presente titolo. Il ministro 
prescriverà le modificazioni che giudiche- 
rà necessarie. 

j^ri, 36. li macchinista dovrà dirigere 
costantemente la sua attenzione sullo sla- 
to della via, fermare o rallentare il movi- 
mento in caso d* ostacoli, seconda le cir- 
costanze, e conformarsi al segnali che gli 
saranno trasmessi ; sorveglierà tutte le 
parti della macchina, la tensione del ya- 
pore, ed il livello ddfacqaa nella 
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Veglierà affinchè nolla iinbonmi il ma- 
04*g(;io del freno det Ibrgone. 

Airi. 57. A 5oo metri almeno prima 
f)i giungere al punto in cui una linea di 
ramificazione Tiene ad incrociare la linea 
principale, it roacchinbla «lovrà moderare 
la velocità di tal mudo che il convoglio 
pmiSH esser completamente fermato prima 
di raggiungere qneìV inrrociameiito^ se le 
circostanze lo richieggano. 

Nel ponto di dii*Mmazione sopra indi- 
calo, dei segnali dorranno indicare il sen- 
so nel quale son posti gli aghi. 

Air approssimarsi alle stazioni d* arri- 
vo, il macchinista dovrà dare le disposi- 
zioni convenevoli affinchè la velocità a- 
cquistala dal convoglio sia completamente 
estin^B prima del punto in coi i viaggia- 
tori devono scendere, e di (al modo che 
aia necessario di rimettere la macchina in 
azione per raggiungere quel punto. 

j4et. 58. NelP accostarsi alle stazioni, 
ai .pasaaggi del livello, alle curve, alle 
trincea ed ai sotterranei, il macchinista 
dovrà ùr agire il fischietto a vapore pdr 
avvertire delFapprossimarsi del convoglio. 

Farà uso pare del fischietto come mez- 
zo d* avviso, tutte le volte che le rotaie 
ooQ gli sembreranno completamente li- 
bere. 

^rt. 59. Nessun altro fuori del mac- 
chinista e dello scaldatore potrà salire 
sulla locomotiva o sul forgone, a meno di 
un permesso speciale e scritto dal diret- 
tore deir esercizio della strada-ferrata. 

Sono eccettuati da questo divieto gli 
ingegneri di ponti, acque e strade, gP in- 
gegneri delle miniere incaricati della sor- 
veglianza, ed ì commissari! speciali di po- 
lizia. Tuttavia questi ultimi dovranno ri- 
mettere al capo della stazione od al con- 
duttore principale del conv«>glio una in- 
chiesta o scritta o motivata. 

Ari, 4<>* Macchine dette di soccorso o 
di riserva dovranno assere mantenute co- 
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stantemeole accese e pronte a partire 
dai punii di ciascuna linea che saranno 
indicati dal ministro de* pubblici lavori, 
sopra proposta della compagnia. 

Le regole relative al servizio di queste 
macchine saranno egualmente determina- 
te dal ministro, sopra proposta della com- 
pagnia. 

Art. 4 1 • "^ì saranno costantemente, nei 
Jnoghi di deposito, delle macchine, un 
carro carico di tutti gli attrezzi ed ordi- 
gni necessari! in raso d* accidente. 

Ogni convoglio dovrà d'altronde esser 
monito degli ordigni più indispensabili. 

Art. 4^. Nelle stazioni che saranno 
indicate dui ministro de' pubblici lavori, 
saranno tenuti registri sui quali verrà ftt« 
ta menzione dei ritardi eccedenti io mi- 
nuti .pei tragitti la cui lunghezza è infe- 
riore a 5o chilometri, e i5 minuti pei 
tragitti di 5o chilometri ed altre. Questi 
registri indicherHuno la natura e la com- 
posizione dei convogli, i nomi delle loco- 
motive che gli hanno rimorchiati, le ore 
di partenza e di arrivo, la causa e la do- 
rata del ritardo. 

Questi registri saranno presentati, a 
qualunque richiesta, agi' ingegneri, fun- 
zionarli ed agenti della pubblica ammini- 
strazione inraricali della sorveglianza del 
materiale e dell' esercizio. 

Art, 4 5. Affissi posti nelle stazioni faran* 
no conoscere al pubblico le ore di partenza 
dei convogli ordinarii d* ogni sorte, le 
stazioni che devono percorrere, le gre 
alle quali devona giungere a ciascuna del- 
le stazioni e partirne. 

Quindici giorni almeno prima di esser 
messi in esecuzione, questi ordini di ser- 
vizio saranno comunicati in pari tempo ai 
commissarii regii, al prefetto del diparti* 
mento ed al ministro de' pubblici lavori, 
che potrà prescrivere- le modificazioni 
necessarie per la sicurezza della circola* 
ziooe o pai bisogni del pubblico. 
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DBLLl ISlZIOerS DBLLB TASSE B DELLE 
SPESE ACCBSSOEIB. 

Ari, 44- Nessona tassa, di qoatunqae 
natura essa sìa, potrà ess<»r riscossa dal- 
la compagnia, se non in virtà di una omo- 
logazione del ministro de' pubblici lavori. 

Le tasse risccfsfc attualmente sulle stra- 
de-ferrate, le oui cjncessiuQÌ sono an- 
terióri al i855 e ehe non sono ancora 
regolarizzate, dovranno esserlo innanzi il 
1.* aprile 1847. 

ArL 45. Per l'esecuzione del § 1.*^ 
deir articolo che precede, la compagnia 
dovrà compilare un quadro dei prezzi 
eh' essa ha intenzione dì fìisare, nel li- 
mile massimo autorizzato dal quaderno 
dtfgP incarichi pel trasporto de' viaggia- 
tori, de' bestiami, mercPed oggetti diversi, 
e trasmetterne in pari tempo deg!i esem- 
plari al ministro de' pubblici lavori, ai 
prefetti dei dipartimenti attraversati dalla 
strada-ferrata ed ai commissari regi. 

ArU 46. La compagnia dovrà inoltre, 
nel più corto termine, o nelle forme enun- 
ciate dall' articolo precedente, sottoporre 
le sue proposizioni dei pubblici lavori pei 
prezzi di traspoito non determinati- dal 
quaderno de"* carichi, e riguardo ai quali 
il ministro è chiamato ■ statuire. 

Art. 47* In quanto alle spese accesso- 
rie, come qnelle di carico, scarico e di 
magazzinaggio nei luoghudi stasionamen 
to e nei magazzini della strada-ferrata, e 
in quanto a tutte le tasse che devono es- 
sere regolate annualmente, la compagnia 
dovrà sottoporre la liquidazione all' ap 
provazione del ministro de' pubblici la- 
▼ori, nel decimo mese di ciascun anno. 
Fino ■ nooTE deoistone, contioueranno ad 
esser riscuotere le vecchie tarilfe. 

Ari, 48. I quadri delle tasse, e spese 
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accessorie approvati saranno costaotemen- 
te afCssi nei luoghi pia visibili delle fer- 
mate e stazioni delle strade-ferrate. 

Art, 49- Quando la compagnia vuol 
introdurre alcuni cambiamenti net prezzi 
autorizzati, ne darà notizia al ministro 
de^ pubblici lavori, ai prefetti dei diparti- 
menti attraversati, ed ai regii commissarii. 

Il pubblico sarà in pari tempo infor- 
mato con afBssi dei cangiamenti sottomes- 
si air approvazione del ministro. 

Sullo spirar del mese, a partire dalf.! 
data deir affisso, le dette tasse •potranno 
esder riscosse ^ se, in questo intervallo, 
il ministro de' pubblici lavori le ha omo- 
logate. 

Se venissero prescritte dal ministro 
delle modificazioni a taluno de' prezzi 
affìssi, ì prezzi modificati dovranno esser 
affissi di nuovo, e non ne potrà esser at- 
tivata la esazione che un mese dopo la 
data di questi affissi. 

ArL 5o. La compagnia sarà teaata 
ad effettuare con cura, esattezza e celeri- 
tà, e senza brighe di favore, i trasporti dì 
merci, bestiami ed oggetti di qualunque 
natura che le verranno alBdatì. 

A mano a mano che i colli, i bestiami od 
oggetti qualunque giungeranno alla stra- 
da-ferrata, ne sarà fatta immediatamente 
registrazione, menzionando il prezzo to- 
tale dovuto pel trasporto. Il trasporto sì 
effettuerà secondo 1* ordine delle iscrizio- 
ni, a meno di termini chiesti od accoo^ 
sentiti dallo speditore, e ohe saranno men- 
zionati nel registro. 

Una bolletta di ricevuta dovrà esser ri- 
lasciata allo speditore, se la chiede, senza 
pregiudizio, se vi ha luogo, della lettera 
di vettura. La bolletta di ricevuta enao- 
cierà la natura ed il peso dei colli ; il 
prezzo totale del trasporto, ed il termine 
entro il quale il trasporto dovrà esser ef- 
tuato. 

I registri menzioaati nel prtseoU 
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articolo saranno pretentati a qaalu^oe ri 
chiesta «lei fuoxiooarìi ed agenti incaricati 
di vegliare alP est*cotione del presente 
regolamento. 

TITOLO TI. 

DELLA SOfiVE^LIAVSA DBLL^ ESERCIZIO. 

Art 5 1 . La sorveglianxa deir eserci- 
zio delie slrade^ferrate sVserciterà in con- 
corso : 

Dai regii ccminissarìi ; 

Dagl^ ini^egneri dei ponti, acque e stra- 
de, dagP ingegneri delle miniere, e dai 
conduttori, dalle guardie delle miniere ed 
altri agenti sotto i loro ordini ; 

Dai commissarii speciali di polizia, e 
dagli agenti sotto i loro ordini. 

j4rt. 53. I regii commissarii saranno 
incaricati : 

Di sonregliare il modo di applicazione 
delle tariffe approvate, e Pesecuzione del- 
le nisare prescrìtte pel ricevimento e re- 
gistro de' colli, il loro trasporto e la rela- 
tiva rimessa ai desti natarii ; 

Di vegliare ali* esecuzione delle misure 
approvate o prescritte afGnchè il servigio 
dei trasporti non sia interrotto nei punti 
estremi delle linee in comunicazione Puna 
coir altra \ 

Di veri6care le condizioni dei contrari 
avvenuti fra le compagnie e le imprese di 
trasporto per terra o per acqua in corri- 
spondenza colle strade-ferrate, e d^ indi- 
care ogB* infrazione al principio della 
uguaglianza delle lasse. 

Dì comprovare il movimento della cir- 
colauone dei viaggiatori e delle merci 
sulle strade-ferrate, le spese di monuten- 
zione e di esercizio, e gP introiti. 

Art. 53. Per T esecuiìone dell' artico- 
1«> suddetto, le compagnie saranno tenu- 
te dì presentare, ad ogni richiesta, ai regi 
commissarii i loro registri delle spese e 
Suppl DÌL. Tccn. T, XXXriIL 
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degr introiti, ed i registri menzionati di 
sopra air articolo 5o. 

Art, 54. Riguardo alle strade-ferrate 
per le quali le compagnie avessero otte- 
nuto dallo Stato sia un prestito con inte- 
resse privilegiato , sia la garanzia d"* un 
minimo d^nteresse, o per le quali lo Sta- 
to dovrebbe entrare in divisione dei pro- 
dotti netti , i regii commissarii esercite- 
ranno tutte le altre attribuzioni che sa- 
ranno determinate dai regolamenti speciali 
neir intèi'venìre in ciascun caso parti- 
colare. 

Art, 55. GV ingegner iy i conduttori 
ed altri agenti dei ponti acque e strade 
saranno specialmente incaricati di sorve- 
gliare lo stato della via ferrata, dei lavori 
di terra e di arte, e delle^nte. 

Art, 56. Gì* ingegneri delle minierci 
le guardie di miniera ed altri agenti del 
servizio delle miniere saranno special- 
mente incaricati di sorvegliare lo stato 
delle macchine fisse e locomotive impie- 
gate nel rimorchio dei convogli, ed in 
generale di qualunque materiale girevole 
che serve air esercizio. 

Potranno esser suppliti dagl* ingegneri» 
conduttori ed «Uri agenti del servizio di 
ponti acque e strade, e viceversa. 

Art, 5y, l commissarii speciali di po- 
lizia e gli agenti sotto i loro ordini sono 
incaricati particolarmente di sorvegliare 
la composizione, la partenza, V arrivo, il 
movimento e le fermate dei convogli, T in- 
gresso, lo stazionamento, e la circolazione 
delle vetture nei cortili e nelle stazioni, 
r ammissione del pubblico nelle sale di 
aspettazione e sui marek-piedi delle stra- 
de-ferrate. 

Art. 58. Le compagnie sono tenute a 
fornire locaK conveneroli pei commissarii 
speciali di polizìa e gli agenti di sorve- 
glianza. 

Art. 59. Tulle le volte che avverrà 
un accidente sulla strada-ferrata, ne sarà 
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(atta iaiai«diataiueote dichiuraiiune alla 
autorità locale ed al coiDinissario speciale 
rli |KilÌEÌaf alla diligenxa del capo di con- 
voglio. 11 prefetto del dipartimento, V in- 
gegnere dei ponti, acque e strade e V in- 
gegnere dello miniere incaricati della sor- 
vegliane ed il regio commissario^ ne sa- 
ranno immediatamente informali a cura 
delia compagnia. 

/fri. 60. Le compagnie dovranno sot- 
toporre air approvaaione del ministro dei 
pubblici lavori i loro regolamenti relativi 
al servizio ed alP esercizio delle strade- 
ferrate. 

TITOLO VII. 

MISUHK CO!IGaBII£ffTI I VliteOUTOHI B LB 
PBBSOffB STRàllIBBB AL SBRVIZIO OBLI.A 
STBADA-PBBRATA. 

j4rt. 61. £ vietato a qualunque per 
sona straniera al servizio della strada- fer- 
rata : 

(i.°) DMntrodiirsi nel ricìntu della 
strada-lerrata^ di circolarvi o stazionarvi; 

(a.^) Di gettarvi odeporvi alcuni ma- 
teriali od oggetti qualunque \ 

(3.^) D' introdurvi cavalli^ bestiami od 
animali di qualsisia specie ; 

(4.^ Di farvi circolare o staiionare del- 
le vetture, carri t> macchine straniere al 
servisio. 

^rt. 6 a. Sono eccettuati dal divieto 
portato dal primo paragrafo deir articolo 
prtceilente, i podestà ed aggiunti, i com 
missarii di polizia, gli officbli di gendar 
meria ; i gendarmi ed altri agenti della 
forza pubblica; i preposti alle dogane, alle 
contribuzioni indirette ed ai dazii; le guar 
die campestri *; forestali, nel!' esercizio 
delle loro Ainzioni, e rivestiti dei loro uni 
formi o delle loro insi^gne. 

In lutti i casi, i funzionurii e gli agenti 
indicati nel parugralo precederne saranno 
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tenuti u conformarsi alle misure speciali 
di precauzione che saranno state determi- 
nate dal miniSiro, intesa la compagnia. 

y^rt. 63. È vietato : 
(1.®) Di entrate ne' carri senz'cover 
preso un biglietto, e di porsi in un carro 
d^^una classe diversa da quella indicata 
nel biglietto. 

(3.°) D^ entrare ne' carri o d* uscirne 
alti imentì che per la portiera che sta di 
fronte al lato esterno della linea della 
strada-ferrata ; 

(3.^) Di passare da un carro all'altro, 
d* inclinarsi al di fuori. 

I viaggiatori non devono uscire dai 
carri che nelle slaziòoi, e quando il con- 
voglio è completamente fermato. 

È vietato di fumare ne^ carri o sui car- 
ri e nelle stanze di aspettazione ; tuttavia 
verso dimanda della compagnia, e mediante 
misure speciali di precauzione, potranno 
essere autorizzate delle derogazioni a que- 
sta disposizione. 

I viaggiatori sono tenuti di piegarsi 
alle ingiunzioni degli agenti della compa- 
gnia , coir osservanza delle disposizioni 
menzionate ai paragra6 qui sopra. 

j4ri, G4- £ interdetto di ammettere 
ne' carri più viaggiatori che non compor- 
ti il numero de^ posti indicato, conforme 
air articolo i 4 qui sopra. 

y4rt. 65. L'ingresso de^ carri è ioler- 
delto: 

(1.^) A qualunque persona in istato 
di uhbriuehezza ; 

(3.") kd ogni individuo che porti ar- 
mi da fuoco cariche, o pacchetti che per 
la loro natura, il loro volume od il loro 
odore, potrebbero molestare o incomoda- 
re i viaggiatori. 

Qualunque individuo die porta uu^ar- 
ma da fuoco, dovrà prima della sua am- 
missione sui lastricati di carico, compro- 
vare che la sua arma non è carica. 

//r/, 66. Le persone che vorranno 



Spedire merci della oalura di quelle men- 
zionate air articolo si, dovranno rlichifl' 
mrlo al momento in cui le recheranno 
nelle stazioni della tlrada>ièrrata. 

Misure speciali di precaoaione saranno 
prescrittei occorrendo, pel trBspf)rto delle 
flette merci, intesa la compagnia. 

jérL 67. Nessun cane sarà ammesso 
ne' carri che serrono al trasporlo dei 
viaggiatcMri ; tuttavia, la compagnio potrà 
porre in carri speciali i viaggiatori che 
non volessero separarsi dai loro cani, par 
che qnesti animali abbiano la museruola, 
in qualunque si sia &tai$ione. «■ 

ArL 68. I cantonieri, guarda-barriere 
ed altri agenti della strada-ferrata dovran- 
no far uscire immediatamente qualnnqiie 
persona si fosse iotrudolta nel ricinto 
della strada-ferrata, od in qualsisia parte 
delie sue dipendenze ove non avessero il 
diritto di entrare. 

In caso di resistenza da parte dei con- 
tniTventori, qualunque impiegato della 
strada-ferrata potrà richiedere T assisten- 
za degli agenti delP amministrazione e 
della forza pubblica. 

I cavalli o bestiami abbandonati, che 
saraono Irorvati nel ricinto della strada- 
ferrala, saranno presi e messi in deposito. 

TITOLO Vili. 



OISPOSIZIONI DIVERSE. 

j4rt. 69. I tutti i casi in cui^ confor- 
me alla disposizioni del presente regola- 
mentai, il ministro dei pubblici lavori do- 
vesse statuire solla proposta d^una compa- 
gnia, la compagnia sarà obbligata di sot- 
toporgli questa proposta nel termine che 
egli avrà determinato; in mancanza di che 
il mìuittro potrà statuire direttamente. 

Se il ministro crede esservi luogo di 
modificare la proposta della compagnia, 
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dovrà, salvo i casi di urgenza, sentire la 
compagnia stess? prima di prescrivere le 
modiGcazioni. 

j^rt. 70. Nessun gridatore, venditore 
o distributore d"* oggetti qualunque potrà 
esser ammesso dalle compagnie ad eserci- 
tare la sua professione nei cortili o fab- 
bricati delle stazioni e nelle sale di aspet- 
tazione destinate ai viaggiatori, che in 
virtù di un"* autorizzazione speciale del 
prefetto del dipartimento. 

Art, 71. Quando una strada-ferrata 
attraversa molti dipartimenti, la attribu- 
zioni conferite ai prefetti dal presente re- 
golamento potranno esser centralizzate in 
tutto od in parte nelle mani di uno dei 
prefetti dei dipartimenti attraversati. 

Art. 73. Le attribuzioni date ni pre- 
fetti dei dipartimenti dalla presente ordi- 
nanza saranno, conforme alla Risoluzione 
del 5 brumaio anno IX, esercitate dal 
prefetto di polizia in tutta la ostensione 
del dipartimento della Senna, e nelle co- 
muni di Saint-Gloud, Meudoo e Sèrres, 
dipartimento di Senna-e-Oise. 

Art. 75. Ogni agente impiegato sul- 
le strade-ferrate indosserà un uniforme 
o porterà un segno distiutivo ; i canto- 
nieri, guarda-barriere e sorveglianti po- 
tranno esser armati di una sciabola. 

Art, 74. Nessuno potrà essere impie- 
gato in qualità di macchinista conduttore 
di convoglio, se non produca certificati 
di capacità rilasciati nelle forme che sa- 
ranno detcrminate dal ministro de"* pub- 
blici lavori. 

Art, 75. Nelle stazioni indicate dal 
ministro, le compagnie serberanno medi- 
cine e mezzi di soccorso necessari in caso 
di accidente. 

Art 76. Verrà tenuto in ciascuna sta- 
zione un registro firmato e segnato a Pa- 
rigi dnl prefetto di polizia ; altrove dal 
podestà del luogo, il quale sarà destinato 
a ricevere i reclami dei viaggiatori che 
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avessero ilei lagni a fare, sia contro la 

compagnia, sia contro i si oi agenti. 

Questo registro sarà presentato a qua- 
lùnque richiesta dei viaggiatori.. 

Art. 77. I registri menzionati agii ar- 
ticoli precedenti 9, ao e 4^ saranno Gr- 
mati e segnati dal commissario di polizia. 

Art, 78. Saranno affissi costantemente 
degli esemplari del presente regolamento 
alla diligenza delle compagnie, negli atrii 
degli of&ciì delle strade-ferrate, e nelle 
stanze di aspettazione. 

Il conduttore principale d^ un convo 
glio in movimento dovrà parimenti esser 
monito di an esemplare del regolamento. 

. Ne saranno rilasciati alcuni estratti, eia- 
scuno per ciò che lo riguarda, ai macchi- 
nisti, scaldatori, guarda-freni, cantonieri, 
guarda-barriere, ed altri agenti impiegati 
sulla strada -ferrata. 

Per le regole da osservarsi dai viag- 
giatori durante il tragitto, dovranno esser- 
ne affissi gli estratti sopra ciascuna cassa 
del carro. 

Art. 79. Saranno comprovate, invigi- 
late e represse, conforme al titolo III 
della legge del i5 loglio i845 sulla po- 
lizia delle strade-ferrate, le contravven- 
zioni al presente regolamento, alle deci- 
sioni emanate dal ministro de"* pubblici 
lavori, ed alle decisioni prese, sotto la sua 
approvazione, dai prefetti, per f esecu- 
zione del detto regolamento. 

Art. 80. Il nostro ministro segretario 
di stato de' pubblici lavori è incaricato 
della esecuzione delta presente ordinanza, 
che sa^ù inserita nel Bollettino delle leggi. 

A far conoscere più evidentemente 
r andamento d^ un^ arte, o la riuscita di 
un sistema qualunque, non è, secondo 
noi, miglior modo di quello di raffron- 
tarne le singole applicazioni in due epo- 
che diverse, vale a dire dopo scorso il 
periodo di alcuni anni. Hassi allora una 
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specie di storia in azione che illumina 
assai nìeglio delle parole intorno al pro- 
gresso conseguito od al regresso incorso. 
Con questo di più che se le dette ap- 
plicazioni sieno state fatte da popoli 
d^ ìndole e di costumi differenti, si acqui- 
sta nel tempo stesso una norma che può 
servire di lezioiie per ulteriori perfezio- 
namenti in applicazioni future: lo che è, 
o dovrebbe essere appunto il precipuo 
uffizio della storia. 

A questo effetto dopo aver riportate 
alla lettera le discipline adottate -dalla 
Francia, fino al 1846, per guarentìgia 
delle caldaie a vapore, e per T esercizio 
delle strade-ferrate, trascriveremo adesso 
quelle stabilite nella Monarchia Austriaca 
fino al 1854. 

Ordikaiizà del ministero Austriaro 1 1 
Jebbraio 18 54 intorno aìle misure di 
sicureifua per le caldaie a vapore. 

§. I. Prima che una caldaia destinala 
a produrre il vapore possa essere messa 
in uso a tale oggetto, per una macchina a 
vapore stazionaria o mobile, di alta o bas- 
sa pressione, per un battello a iraporc, 
per una locomotiva, od in generale per 
qualunque altro scopo, essa deve aver 
subito la prescritta prova a cura dell' au- 
torità, ed essere stata in seguito alla me- 
desimo, riconosciuta ufficialmente atta al- 
r uso che se n^ intende di fare. 

Tanto il fabbricatore di una caldaia a 
vapore (calderaio, meccanico, ecc.), quan- 
to colui pei quale essa viene fabbricala 
(proprietario), sono risponsabili che non 
si faccia uso delia caldaia stessa prima 
che abbia subito la prescritta prova, e sia 
stala riconosciuta dalP lìutorìlà per atta al 
suo scopo. 

In conseguenza, il fabbricatore o pro- 
prietario delia caldaia a vapore sarà tenu- 
to, prima ancora che sia immurata o cir- 
condata di un rivestimento di domandare 
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con istanza scritta alla Luogotenenza del 
Dominio in cui essa si lroTa,'che si faccia 
luogo alla prova legale, dovendo contem- 
poraneamente indicarsi nella istanza a 
quale massima tensione abbia a portarsi il 
vapore nella caldaia, allorché se ne fa uso. 

§. a. Nel regolamento solP esercizio 
delle strade-ferrate si determina in quan- 
to le locomotive destinate a tale esercizio 
debbano, prima di esser poste in opera, 
assoggetlarsi, oltre alla prora della ciil- 
duie, anche ad una corsa di prova. 

§. 5. Ogni caldaia a vapore dev' essere 
formata di lamiera di ferro o di rame. 

E proibito assolutamente 1' uso di cal- 
daie o di tubi bollitori di ferro fuso. 

§. 4* Trattandosi di caldaie a vapore 
di forma cilindrica, la parete o la lamiera 
dovrà essere della grossezza necessaria a 
misura del diametro e della tensione del 
vapore da generarsi, come risulla dall'an- 
neasa Tabella I. 

Le caldaie a vapore, o le loro parli che 
hanno una forma diversa dalla cilindrica, 
dovranno rafforzarsi convenientemente 
con anelli, coste, chiavi, pironi di suste 
geo, ecc., ecc. 

La Commissinne di prova giudicherà 
di caio in caso, se e per quale tensione 
di vapore la costruzione usata offra la ne- 
cetaaria sicurezza. 

A questo scopo, il fabbricatore di una 
tale caldaia a vapore è tenuto di presen- 
tare alla Commissione di prova, sopra sua 
richiesta^ un disegno dettagliato, esatto e 
f<|dele di tutte le parti della caldaia, o di 
somministrarle gli altri dati eh' essa do- 
mandasse. 

§. 5. Ogni caldaia a vapore dev^ esse- 
re munita di almeno due valvole e di un 
conveniente manometro. 

La grandezza delle valvole e V aperto 
ra occorrente per le medesime risultano 
dalla Tabella II. 

La grandezza delle valvole indicata in 
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questa Tabella può bensì aumentarsi, ma 
non mai diminuirsi. 

^. 6. Le valvole di sicurezza, siano es- 
se a base piana o conica, non possono 
avere una superficie di contatto colla loro 
base, maggiore di a i/a a 3 linee; cioè 
ai piiV di 1/4 di pollice. Così pure le co- 
ste regolatrici, quando ve ne siano ( di 
solito in numero di tre ), devono avere 
una grossezza non maggiore di a i/a a 
tre linee, e devono essere rastremate in 
alto ( vedi il disegno, fig. 3 della Tabel- 
la Iir^), allo scopo di permettere la ne- 
cessaria uscita del vapore, tostochè si alza 
la valvola. Per lo stesso motivo anche il 
nucleo fnj nella figura 2 della Tabella III, 
in cui si concentrano te coste regolatrici, 
non dev' essere dì soverchia grosseiza, 
per non restringere la prescritta apertura 
della valvola; altrimenti bisognerebbe ave- 
re speciale riguardo a questa circostanza 
nel determinare il diametro della valvola. 

La rastremazione della parte appog- 
giante in forma conica sì ottiene il più 
opportunamente ad un angolo di 45 gradi. 

§. 7. Nella costruzione della valvola, 
secondo la fignra 5 della Tabella III, Pin-' 
cavo conico faj praticato in alto nel mezzo 
della valvola per ricevere V appoggio E 
non troppo corto ( della leva ), dee spro- 
fondarsi a segno che T estremità venga a 
trovarsi almeno nella linea di mezzo fm-nj, 
alPoggetto ehe la valvola non venga com- 
pressa obbliqnamente allorché si carica 
dì pesi. Per Tegual motivo, il nucleo (b) 
deir appoggio dee posare soltanto solla 
estremità e non toccare la superficie co- 
nica. Se la valvola viene caricata di un 
pesò che si sospende entro la caldaia (co- 
me alla figura 4 della Tabella III), il con- 
gegno dev' esser tale che i canali del va- 
pore non vengano ristretti allorché sì 
apre la valvola. 

§. 8. Le valvole che por essere slate 
limate più volte, allo scopo di riattarle, 
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hannu acquistala una fiirma cilindrica al 
(li sr)lto <1ella siipcrnìcie conica (a^ a della 
figura 5 nella Tabella III) non sono per- 
messe. 

§. 9. Il manometro applicato alla cal- 
daia a ^aporie può essere a mercurio ed 
aperto in alto, oppure anche un manome- 
tro di metallo o ad indice di riconosciuta 
bontà, sulla cui divisione esatta doyrà 
peraltro rivolgersi un* attensione speciale. 

§. IO. Le caldaie a vapore di ogni for 
ma o costrutióoe si provano pel doppio 
della pressione medesima che deve eserci- 
tarsi dal vapore, facendosene uso ad una 
pressione maggiore di quella media della 
atmosfera. 

Lu pressione media di un^ atmosfers) si 
ralcola qui in ragione di 13 5/4 di lib- 
bra per ogni pollice quadrato. 

§. II. Io conseguenza, nllorchè sì fa 
liso della caldaia, le valvole dì sicurezza 
possono essere caricate al più colla metà 
del peso, per cui la caldaia venne provata. 

§. 13. Se la valvola è caricala non già 
direttamente, ma col mezzo dì una leva a 
cui sta attaccalo un [leso, in tale caso, al 
-lorchè sì fa uso della caldaia, questa leva 
dev^ essere disposta in modo che il peso 
attaccato o di compressione non possa es 
sere spinto oltre V estremo punto della 
leva, che fu permesso, e calcolato alPalto 
della prova. 

§. i5. Non è più permesso né per lo 
co moti ve, né per altre caldaie a vapore di 
tener compressa la valvola col mezzo del- 
le usale molle doppie piatte. 

§. i4< L^ applicazione delle bilancie a 
molla, in luogo dei pesi con cui si carica 
la valvola^ viene limitala alle locomotive 
pel servigio delle slraile- ferrate. 

Queste bilance a molla devono essere 
custrolte in modo tale che, raggiuntasi 
:tppena dal vapore la massima tensione 
stabilita, non abbiam» ad opporsi alFapri- 
mputo ed alzamento delle valvole di sicu- 
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rezza più di quanto è necessario perchè, 
accrescendosi ulteriormente tale tensione 
di IO per cento al più, ne venga aperta 
la valvola in guisa da permettere T uscita 
di tutto il vapore cosi generato. 

La molla dee quindi essere lunga ab- 
bastanza e giuocare nel modo opportuno, 
oppure la bilancia a molla dev^essere mu- 
nita di un congegno per cui, aprendosi 
maggiormente la valvola, non si aumenti 
la pressione sulla medesima* 

Inoltre, queste bilance a molla devono 
essere disposte in guisa che la tensione 
loro non possa oltrepassare il punto cor- 
rispondente alla massima tensione che fu 
stabilita pel vapore durante T uso della 
caldaia. 

§. i 5. Le due valvole non possono in 
alcun caso essere rinchiuse nella stessa 
custodia, e devono essere aggravale del- 
r ugual peso durante V uso della caldaia. 
Dovrà particolarmente aversi cura della 
conveniente distribuzione delle valvole, 
allorché trattisi di caldaie lunghe. 

§• 16. Ogni caldaia a vapore de v** esse- 
re munita del cosi detto idrometro (cioè 
un tubo di vetro avente la debita corno- 
nìcazione colP interno dcila caldaia), me- 
diante il quale possa ad ogni momento 
riconoscersi con facilità il vero stato del- 
r acqua nella caldaia, e ciò quand* anche 
vi fossero già il galleggiante od i robinetli 
di prova. 

§. 1 7. Il modo in cui dee farsi b pre- 
scritta prova delle caldaie a vapore è più 
precisamente indicato nelk Istruzione 
per la esecuzione di questa Legge. 

Recandosi, in occasione di questa pro- 
va, danneggiamenti alla caldaia od ai sooi 
accessorii, o producendosi una perma- 
nente dilatazione della caldaia che la ren- 
da inetta all' uso propostosi, non potrà 
dal proprietario o fabbricatore della me- 
desima farsi valere alcuna pretesa di ri- 
sarcimento verso r (.>rario. 
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§. i8. TerfuìDola T esperioento e ri- 
ouiìotciuta rattUiidÌDe d«lb «uldaia, le 
valvole di sicureiu e K) leve ( quando 
quetle vi sinno ) saranno segnate dalla 
Gomniissione di prvve coi» un punzone, 
che vi sarò impresso. 

Inoltre, Pauloritè rilascierà a-eolui che 
he chiesto b prove^ un certificalo che 
questa è realmente peg ulta (concessione 
per r uso della caldaia a Vapore ), nel qua-*' 
le la «tildaìa sperimentata dovrà specifi- 
carsi, per quanto è possibile, indicando 
pure i punti esseniiali dell^ esperimento, 
le dimensioni delie leve e vulvole di si- 
curexza, la massima tensione da riiggiun- 
gersì dal vapore, il peso massimo di cui 
possono aggravarsi le valvole (la tensione 
massima della molla) durante 1^ uso della 
caldaia, e, secondo le circostante, la mi- 
sura del necessario aprimento delle val- 
vole ( Annotazione alla Tabella II ). 

Questo certificato dovrà conservarsi 
sotto Vetro in originale od in copia au- 
tentica, iu un luogo facile a rimarcarsi vi- 
cino alla caldaia, in modo che possano 
soprattutto con facilità rilevarsi le note 
delle dimensioni suddette, ed il carico 
permesso per le valvole ( la tensione per- 
messa della bilancia a molla ). 

§. 19. Per la prova di una caldaia 
vapore si pagherà la tnssa di i3 fiorini, 
dalla quale sono eccettuate soltanto quel- 
le caldaie, la cui superficie esposta al 
Itioco non^iltrepassa la piedi quadrati. 
Per fó pròva di queste si pagherà soltan- 
to la tassa di 5 fiorini. L' importo della 
rispettiva tassa duvrà unirsi ogni volta 
air istanza per la prova della caldaia 

<§• • ) 

I membri della Commissione incaricata 
della prova di caldaie, dovranno prestarsi 
alld medesima, di regola, secondo l'ordine 
progressivo delle istanze loro pervenute 
e gratuitamente come ad uu^ operazione 
di ufficio 5 e cosi pure alle revisioni pe- 



rìodiche. Tuttavia, allonchè si allontanano 
dalla loro residenz'i d' ulficio, essi perce- 
piranno Ah competenze normali di viaggio 
e di montenimenfto. 

§. ao. La prescritta prova della caldaia 
è una condizione senza la quale non può 
permeliersì T uso di questa ; mar essa non 
libera il projirietai'io della caldaia ( od in 
generale chi n<i fa uso, o dee sorvegliarla) 
dulia responsabilità per la -conservazione 
della medesima in istato tale da poterstnc 
servire Henza perìcolo. 

Le suddette persone rimangono anzi 
strettamente risponsabili di ogni pericolo 
che potrebbe- nbscere dalP uso ulteriore 
della caldaia, e sono quindi tenute dì 
aver cura che sifiatlo pericolo venga in 
tempo allonlanato ( p»rtii:ola#mente col- 
r impedire la f'>rmazione ili sedimenti, col 
cambiare in teai[H> opportuno le Imbotti- 
ture o lastr» che fus«er(>^ guastate, ecc.); 
inoltre^ a misura che. la caldaia viene più 
a lungo adoperata, dovranno tenersi con- 
tinuamente informate delP altitudine e 
della sicurezza nell' uso della medesima 
( e cosi pure di tutti gli apparati di sicu- 
rezza, p. es.^ delle bilaneie a molla, ecc.), 
e metterle in tempo debito fuori d* uso, 
o larvi praticare i restauri che si rendes- 
sero necessaria 

Si avrà speciale attenzione alla conti- 
nua esaltezza ed altitudine dei manome- 
tri, giacché principalmente quelli di metal- 
lo o ad indice possono col tempo diventare 
inesatti, ed abbisognano quindi di tempo 
in tempo una reviàione e rettificazione, 
in particolare per ciò che anche lo tem- 
peratura maggiore o minore^ alla quale è 
esposto il manometro, ha infioenza sul 
moto deir indice. Ed è tanto più neces- 
sario che durante V uso della caldaia^ si 
abbia di continuo la debita attenzione al 
manometro, in quanto che, onietlendosi 
le dovute precauzioni o trascurandosi la 
caldaia, non è tolta la possibilità di una 
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esplosiulie, bd onta che \\ fi trovino le 
vulvole di sicurezsa prescrìtte dalla Legge 

§. a I . QuaUjra si faccia una motazioDc 
essenziale nella caldaia, in particolare nel 
riallarla si caoibi più di una lastra, oppu- 
re la forma della caldaia, una valvola -od 
una leva che vi appartenga, o V apparato 
di scaldamento, dovrà tosto chiedersi ed 
eseguirsi nel modo sovraesposto ona nuo- 
va prova della caldaia. 

E peraltro in Scolta delle parli di chie- 
dere una rìpcliftione delia prova, anche in 
seguito a riparazioni minori. 

§.32. Pel collocaosento od immura- 
mento di una caldaia stabile a vapore, 
pel suo trasferimento o per dn cambia- 
mento essenziale negli apparati o nelle co- 
struzioni relative, si richiede uno speciale 
permesso delP autorità locale di policia, e 
devono in taliopenizioni osservarsi esat- 
tnniente le Norme sulla costruzioni e sulle 
precauziooi contro gì' incendii. 

I condotti da applicarsi lateralmente, 
entro cui passano i prodotti della combu- 
stione, in quanto non abbiano a servire 
soltanto a scaldare di nuovo il vapore 
separato dalf acqua, devono passare non 
al di sopra, ma sempre 5 a 5 pollici al di 
sotto del livello normale delP acqua nella 
caldaio; alla quale circostanza dovrà porsi 
mente in particolare dalla Commissione 
chiamata a prevenire i pericoli d^ incen-' 
dio. Nelle caldaie delle locomotive, lo stra» 
to d^ acqua al di sopra della superficie 
esposta al fuoco non dee mai esser mino- 
re di due pollici. La linea superiore del 
fuoco dcv* esser resa visibile con un se- 
gno, ed inoltre si ro»r«:herà nelP idrome- 
tro r altezza minima a cui dee trovarsi 
r acqua, per non lasciare scoperta la fila 
superiore dei tubi alla estremità anteriore 
» superiore della macchina, nelle penden- 
ze che vi fossero sul rispettivo tratto di 
strada-ferrati. 

§.3 3. Pel servizio o per la guardici di 



SraADi-vEaiuTE 
una mnechina o caldaia a vapore, come 
pure [>er condurre una locomotiva od un 
piroscafo, non può impiegarsi alcuno che 
non siasi acquistato le necessarie cogni- 
zioni e V abilita pratica in uno stabili- 
mento per la costruzione di macchine o 
uel servizio di una locomotiva o macchi- 
na di piroscafo, ed abbia dimostrato lu 
capacità in modo appieno soddisfacente, 
mediante on esame sostenuto press<> qual- 
che istituto d* istruziune tecnica in que- 
sto Stato. 

Nella scelta dì questi individui dovrà 
pure aversi riguardo ad un carattere so- 
brio e fidato. 

§. a4« Ogni azione od ommissione, nel- 
r uso di una caldaia a vapore, la quale sia 
atta a produrre od accrescere un pericolu 
per r altrui vita, salute o sicurezza corpo- 
rale, è punita nel colpevole ( se pure non 
istà a suo carico la prava intenzione di- 
retta ad jup crimine) come delitto o con- 
travvenzione a^ sensi dal Codice penale. 
Parte II t§§. 355, 336, 33; e 43i ). 

Questa pena colpisce quindi paticolar- 
mente colui, che : 

aj si serve di una caldaia a vapore prima 
che siasene fatta la prova legale e rico- 
nosciuta r attit4idiue dalP Autorità ; 
bj aggrava le valvole di sicurezza più di 
quanto fu permesso nella concessione 
per l'uso della caldaia ( §. i8 ) od au- 
menta in qualsiasi modo la tensione 
del vapore permessa in questa con- 
cessione ; 

c^ cambia la caldaia a vapore od i suoi 
accessorii (particolarmente le valvole o 
le leve che vi appartengono, gli appa- 
rati di scaldamento, ecc. ), e quindi fa 
uso di questa caldaia senza avere otte- 
nuto di nuovo il permesso dalfautorità ; 
dj trascura in qualsiasi modo T obbligo 
( §. ao ) di niaulenere di continuo lu 
caldaia ed i suoi accessori! in i&tato tale 
che non oil'iu pericolo ; 
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9) presenta alla Commissione di prova 
tiQ disegno dettagliato non fedele del- 
la caldaia e dei. mezzi impiegati per 
rafforzarla ( §. 4 )i od altrimenti le dà 
informazioni inesatte \ 
f) affida il servizio o la sorveglianza di 
una. macchina o caldaia a vapore a 
persona che non abbia le qualità pre- 
scritte al §. a 5. 
§. a 5. £ poi stabilito dal Regolamento 
per r esercizio delle strade-ferrate, in 
quanto agli impiegati .ed inservienti ad- 
detti al servizio delle medesime, ed ai 
membri di una Direzione di strada-fer 
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pericolo risultante dallo stato di una cal- 
daia a vapore, ha il diritto di farne de- 
nuncia airAutorità di sicurezza per gli 
opportuni atti d^ Ufficio. 

Sono poi obbligati a fare tale denun- 
cia, sotto comminatoria di punizione per 
parte della polizia, tutti i capi-operai, gli 
assistenti, ecc., addetti al servizio od al- 
r uso di una caldaia a vapore, allorché 
vi rilevino un qualche difetto, che pò* 
Irebbe produrre od accrescere un peri- 
colo, ed il proprietario della caldaia ( o 
chiunque iocaricato della relativa sor- 
veglianza ) da essi avvertilo, non ponga 



rata, si debbano inoltre applicare pene immediatamente riparo al rilevato difetto, 
disciplinari per contravvenzione alle pre- o non riatti la caldaia in modo che sia 



scrizioni di Legge, o per mancanza delle 
necessarie cautele neir uso delle locomo 
tive per tale servìzio. 

§. 26. Chiunque, per propria colpa, è 
causa deir esplosione di una caldaia a 
vapore, non solo deve subire la pena 
comminata dalla Legge, ma sarà ben anche 
tenuto di risarcire tutti i danni che ne 
derivano 

§.37. L^ autorità di sicurezza dovrà 
di tempo in tempo, e colP intervento di 
nn abile perito, ispezionare inaspettata- 
mente le caldaie a vapore esistenti nel 
suo distretto, esaminando esattamente 
non solo le caldaie stesse, ma ben anche 
tutto ciò che ^ vi appartiene ( principal- 
*mente le valvole di sicurezza ed i mano- 
metri ) \ e qualora scoprisse una trascu- 
ranza nel tenerle in istato tale che non 
offra pericolo, denuncierà il colpevole al- 
TAutorìtà competente perchè venga pu- 
nito. 

Cosi pure, chiunque scopra qualsiasi 



rimosso ogni pericolo. 

Si dovranno eseguire esattamente le 
disposizioni ordinate dalPAutorità di si- 
curezza in seguito a tali ispezioni perio- 
diclìe delle caldaie a vapore ( p. e., di ri- 
pararle in parte od in tutto, od anche di 
cessare intieramente dal farne uso ), sen- 
za che per ciò si possa promuovere con- 
tro r erario alcun^ azione d^ indennizzo. 

Tuttavia, chi si crede gravato dalle di- 
sposizioni date dairAutorità di sicurezza, 
potrà insinuare ricorso alPAutorità supe- 
riore 

§. a 8. In tutti i passi di questo Rego- 
lamento e della relativa norma di esecu- 
zione, in cui si parla di misure o di pesi,^ 
s' intendono sempre le rispettive misure 
o pesi di Yienna. 

§.29. Questa noima enti-a in vigore 
col I." marzo i854, e si dichiarano 
abrogate da questo giorno in poi le pre- 
cedenti relative prescrizioni. 
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TABELLA L — Grosseua ddU ìamUrt t$ptt$sa in linee QÌenn, (e decimi di linem) 
j>er caldaie a vapore cilindriche^ il cui diametro è indicato in pollici piennetiyed 
invece la moihima tensione affettiva del vapore nella caldaia è indicata in atmosfe- 
re ( da t2 y^ libbre viennesi per ogni pollice <fuadt^to). . 



DIAMBTmo 

della caldaia 

espreiso 

in pollici Tienneti 




TaUIOIIS BFFKTTITA DSL TAPOBB HSLL^ CALDAIA 


n 


1 


1 a 1 3 1 4 1 5 1 6 1 7 


1 > 


Linee Tienneti U 


18 


«•7 


1 1.9 1 a.o 1 a.i I a.3 | a:4 | a.6 


1 »-7 


ao 


«•7 


' 1.9 1 a.i 1 a.3 1 a.5 | a.7 | a.8 


1 3.0 


aa 


1.8 


1 a.o l a.a '| a.4 | a.7 | a.9 | 3.i 


1 S.J 


*4 


1.8 


1 a.i 1 a.3 1 a.6 | a.9 | 3.i | 3.4 


1. 3.6 


a6 


1-9 


1 a.a 1 a.5 | a.7 | 3o | 3.3 | 3.6 


1 3.9 


a8 


»-9 


1 a.a 1 a.6 | a.9 | 3.a | 3.6 | 3.9 


1 4:a 


3o 


«9 


a.3 1 a.7 | 3.o | 3.4 | 3.7 I 4.a 


1 4-5 


3a 


a.o 


1 a.4 1 a4J 1 3.a | 3.6 | 4.0 | 44 


4.» 


34 


a.o 


a.5 1 a.9 1 3.4 | 3.8 | 4.» 1 4-7 


1 5.. 


36 


a.o 


[ a.5 1 3.0 1 3.5 1 4.0 1 4.5 i 5.0 


5,4 


38 


a.i 


1 a.6 1 3.1 1 3.7 1 4.a 1 4.7 1 5.a 


5.7 


40 


a.i 


1 a.7 1 3.a | 3.8 | 4.4 .| 4.9 | 5.5 


6.0 


4* 


a.a 


a.8 1 3.4 1 4.0 1 4.6 1 5.2 1 .5.8 1 


6.4 


44 


a.a 


a.8 1 3.5 1 4.1 1 4.7 1 5.4 1 6.0 


&7 


46 


a.a 


a.9 1 3.6 1 4.3 1 4.9 1 5.6 j ^-^ 


1. 7-0 1 


48 


•.5 1 


5.0 1 3.7 1 4.4 1 5.1 • 1 5.8 1 6.5 


1 7.3 


5o 


a.3 1 


3.t 1 3.8 1 4.6 1 5.3 1 6.1 1 6.8 f 


.7.6 


5a 


^.4 1 


3.1 1 3.9 1 4.7 1 5.5 1 6.3 1 7.. 1 


7-9 


54 


a.4 1 


3.a 1 4.0 I 4.9 1 5.7 1 6.5 1 7.3 1 


8.» 


56 


a.4 1 


3.3 1 4.a 1 5.0 1 5.9 1 6.7 1 7-6 1 


8.5 


58 


«.S 1 


3.4 1 4.3 1 5.2 1 6.1 1 7.0 1 7-.9 1 


8,8 


60 


tt.5 1 


3.4 1 4.4 1 5.3 1 6.3 1 7.a | 8.1 | 


9.1 



Osservazione. I namerì di qactta Tabella sodo calcolati secondo la formola : 
11=0,0189 n jD *^ a in cai n ìndica la tensione del Tapore nella caldaia al di sopra 
della pressione orainarìa ddParìa in atmosfere; D il diametro della caldaia in pollici 
di Vienna, e della corrispondente grossexaa della lamiera in linee viennesi. La quantità 
a ha pertanto, se n zz 1, 2, 3, 4f 5, 6, 7, 8, il rispettivo valore di : 1*37, 1*17 0*97, o'jfiy 
0*58, 0*39, o'iQ, 0*00 in linee di Vienna, fiacche calcolata secondo la formola x := 
0*195 (8--11) indica quella parte di fona della parere della caldaia, che le dà la ne- 
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eettaria rìgidezu contro U pititione del proprio peso e di qaello delP acque, e si deve 
fare egnale a zero, traltandon di oaa tensione del tapore di più di sette atmosfere. 

Del resto, s'intende da sé, che per nameri ìntermedii dell* indicata tensione del fa- 
pore e del diametro della caldaia, si può rinTeoire facilmente la grosseiaa della lamiera 
inserendovi i corrispondenti nomeri. 

Trattandosi di tubi bollitori, che devono essere esposti ad un fnoeo violento, sari 
opportuno di aumentare la fona delle lamiere di cui sono formati. 

Del resto, ndf applicaaione di questi numeri si dovrà possibilmente disporre il 
diametro della caldaia in modo, che non occorra adoperare lamiere grosse pia di 6 li- 
nee, ossia di ^/^ pollice, giacché non si può fidarsi (almeno sino al presente) della 
buona condiaione e qualità delle lamiere, la cni forza o grossezza oltrepassi il detto 
limite. 



i8o 
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TABELLA IL — Diametro espresso in pollici vienn, decimi di pollice per le oaloi 
sicurezut, allorché la tensione massima effettiva del vapore nella caldaia è indieeu 
atmosfere {dà 12 3/^ libbre di Fienna per pollice quadrato) e la superficie esposta al 
co in piedi quadrati viennesi. 
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i^iont. numrri di qoesU Tabella tono calcolali accendo la formola ; 


^ ^ (1) in cui F ciprime la superride della caldaia esposta al fuo- 
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co, io pMi quadrati fìenoesì, n la tentionc eOcltifa del ? apore in atmotfere, e dì\ diametro 



Mia Tahola lo potHct TieaiMff. — Se odi caidaia a vapore non ha che Jae Talfole di lioaRxxa, 
i loro diametri noo potrafuio tmttt minori di qaelli indicati nella precedente Tabela, e perchè 
ogni Talfola possa latciare al fapore che si effonde T occorrente orifizio annnlare, ai defe 

poter elevare alla Mgnente altezza trattandosi 



,; (caldaie stazionarie di A =r Va ^) § \ 

*"j » dilocomolife^i Aziys di' " ' ^^^ 
azza un diametro maggiore //, T altezza a coi 



Se air opposto si dà alle talvole di sicurezza un diametro maggiore 
devono giungere potrà essere -proporzionatamente minore, cioè: ìcrS/^ «_ e rispettivamenle 
1^1/ il ....(3). ^ 

Qualora il diametro calcolato . secondo la fonrnola. (i) fosse maggiore di 3", si potrà ap- 
plicare invece di doe valvole di sicurezza, on numero di N di valvole , il cni diametro D 
non sia per altro minore di 3*', ed abbia almeno le segnenli dimensioni : £br^ • ^~~I~~ 

(4) ed ogni valvola deve poter giungere ali^ altezza di f(zz "7^1^ - e rispetti- 

71" » ^ — 1^ 3 

Tamenle -^\/ JL • (5). 

Finalmente, se ad. ogni valvola di sicurezza si dà il diametro di ZT, osaggiore di qaello 

D^ 3ff ^r N 

U indicato nella formdla (fK il pbssibile innaliùunento dovrà essere di : ÌC zz 7\/ 

rispettivamente ~ TT^l/^ ■ 

In tutte le formole dal (a) sino al (6) il d indica il valore espresso nella formola (i). S* io- 
tende da aè che pei numeri intermedi delle indicate tensioni del vapore e delle soperfide espo- 
ste al fuoco si possono trovare facilmente i diametri delle valvole mediante Intercalazione. 



e 



IVTOBFO ALLB OOFCBSSIOHI FU GOtTEIIIM 
8TBADB-PBBEATB FBITATB. 

Di conformità alPaatoriBBaBione ,iin- 
paclita da Sua Maestà L A. A(>ostolica 
coUa Sovrana Risolfiaiona deW 8 setteoi' 
bre X 854/ ^rono stabilite la segoetiti di 
sposìzioni}: 

§. *x. Per b costruzione di tina strada 
ferrata^ che un intraprenditore intenda 
condarre solamentje per proprio uso so- 
pra fondi di sua proprietà od anche stu- 
pra fondi altrui, ma col permesso del lo- 
ro proprietario, che si doyrà previamente 
far .constare, non si richiede che il solito 
consenso per la costruzione prescritto 
dalle Leg^^i^nerali. Tale consenso non 
potrà iSsere accordalo che dopo aver sen 
tit9 in proposito il parere di periti, io ciò 
che ri|{U9rda la costruzione di strade- 
ferrata. 

§. 3. Air opposto, per costruire una 
stradfr-ferrata che debba servire di pubblico 
mezzo di trasporto per persone e merci^ 
o par trasformare una strada maestra ìq 
una strada- ferrala, si richiede una speciale 
approvazione per parte dell' amministra- 
zione pubblica, e più precisamente : 
aj il permesso d^ intraprendere i lavori 

preparatori! ; 
bj la concessione di costruire la strada- 

ferrata propriamente detta, e gli occor 

rcnti edifizii. 

Il permesso d' intraprendere i lavorf 
preparatori! è di competenza del Mini 
stero del commercio, delP Industria ' e 
delle pQl;iblìche Costruzioni, d'intelligen- 
za col Ministero dell' Interno e col Co- 
mando superiore delP Armata. 

La concessione di costruire la strada- 
ferrata viene impartila da Sua Maestà I. 
B. Apostolica. 

§. 3. Il permesso d' intraprendere i la- 
vori preparatori! (§. i , a) può accordarsi 
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taqto t persona sìngole e ad associatioiii 
regolarmoiite formata, quanto alla parso- 
ne che Toglitiio rionirsi io associauone 
soltanto io seguito. TaleperoMaso per altro 
noo verrà impartito die quando non in- 
sorgano difficoltà, né rapjporto alla fier- 
sona di chi na Im fatto la dooiaoda, aè 
per riguardi privati e pubblici. 

Se il permesso Tiene chiesto a noade 
di nn^ associazione, che deve formarsi in 
seguito, non potrà accordarsi che sotto 
la riserva ; che i soppli^4inti abbiano ad 
adempiere tutte le condizioni prescritte 
dalla .Legge sulle associsBioni, del a 6 no- 
vembre 1843 *), ai §§. 7-17, per ottene- 
re il previo permesso d' istituire un^ asso- 
ciazione. ^ 

Le associazioni che dessderano otte- 
nere una tale concessione, dovranoo 
chiederla al Ministro del Commercio, del- 
l' Industria e delle Pubbliche Costruzioni, 
ucchiudendo sIP istanzii il piaiio dell' in- 
trapresa ed in particolare indicando la di- 
rezione della strada progettata almeno coi 
suoi contorni generali, e precisando il 
'tempo entro cui s' intende di principiare 
e finire i lavori prepara torii. 

§. 4* Colla concetfione d'intraprende- 
re i lavori preparatorii di'ooa strada fer- 
rata, chi r ha chiesta non ottiene che ii 
diritto di fare a sue spese i rilievi pre- 
ventivi per la futura esacnzione della prò* 
gettata 5lrada-ferr$ta^ sotto osservanza 
delle Leggi vigenti e sotlo sorveglianaa 
delle Autorità, come pure di eseguire i 
necessarii lavori di misurami nto e di li- 
vellazione. 

Air opposto, chi ha ottenuto tale per- 
mésso non acquista un diriiio di priorità 
per ìa* concessione della strada-ferrata di 
cui si tratta^ né alcuo^ altra facoltà e$clw- 
siva. 

Si potrà pertanto accordare a più per-> 
sone e diverse il permesse dlutrapresidere 
i lavori preparatorii riguardo ad una sola 
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ed identica lioea di strada-ierreta.' Il par-l gettata strada-ferrati^ di courocare sotto 
messo di eseguirà tali lavori non valechella propria direzione una Commissione di 
pel tempo la esso espressamente stabili tO| periti, la quale, colf intervento di'Delegati 



scorso il wquale deve' riguardarsi come 
estinto. Si potrà peraltro, sotto osservao- 
sa delle sommentìonate conditioni^ do^ 
mandarlo ed ottenerlo piò volle. 

§. 5. Per ottenere la concessione di co- 
struire una strada-ferrata, si deve presen- 
tareal Ministero del Commercio, dell'In- 
dustria e delle Pubbliche Costrusioni la 
relativa istanza, u%lla quale si proris 

x.^ che venne accordata agli aspi- 
ranti la concessióne d^ intraprendere i la- 
vori preparatorii ; 

a.° che la progettata strada sarà van 
taggiosa al pubblico interesse \ 

5.^ in quale maniera si abbiano a 
procurare i mmi pecuniari occorrenti 
alla impresa ; 

4.^ sì dovrà unire alP istanza un pia- 
no di tutta P impresa, col relativo prò 
getto debitamente elaborato, e col pre- 
ventivo delle spese. 

5.^ E riservato al Ministero del Co- 
mercio di esigere, secondo le circostanze, 
il deposito di una cauzione per parte de- 
gli aspiranti, o trattandosi dì associaziopi, 
di pretendere che sia gii assicurato dai com- 
partecipi un fondo sufìBcirnte per Pimpresa. 
§. 6. Prima di sottoporre alla Sovra- 
na Risoluzione un' istanza per la cunces- 
aione di costruire una strada- ferrata, si 
dovrà esaminafe accuratamente, se la co- 
struzione slessa e le singole sue parti non 
contengano qualche cosa in contruddizio- 
ne alle vigenti Leggi ^ ai pubblici riguar^ 
di ed a diritti privati previamente acqui- 
siti. In particolare s* invigilerà che si co- 
struisca la strada in modo da evitare ógni 
danno ai fondi ed agli edi6zii limìtrofi, e 
iìmili. A tale scopo si dovrà in ogni sin- 
; gelo cafo ingiungere dal Ministero del 
GoMMercio alla Loogotenenia del Domi- 
•tOf pel qUiU smbbe a passare la pro- 



delie, competenti Autorità militari e civili 
e degli interessati, abbia a fare gli occor- 
renti rilievi, recandosi se Ga d^uopo anche 
sul luogo, e quindi a stendere sul proget- 
to un ben ponderato rapporto, in seguito 
a cui si prenderanno gli opportuni con- 
certi col Ministero dell' Interno e col 
Comando superiore deli' Armata. 

§. 7. La concessione di costruire una 
strada- ferrata ad xiso pubblico non verrà 
accordata che per un determinato tempo, 
che non potrà essere di più di no^-anta 
anni, ma che^ a tenore delle circostanze, 
potrà limitarsi ad una minore durata. 

Il termine per la durata di tali conces* 
sioni comincia a decorrere dal giorno in 
cui la strada-ferrata viene aperta in tutto 
od in parte alf uso del pubblico. 

§. S. Decorsa che sia la durata del pri- 
vilegio, la proprietà della strada- ferrata, 
coi terreni e colle costruzioni che vi ap- 
partengono, viene per legge immediata- 
mente trasferita nello Stato senza cbirre- 
spettivo. Continuano- peraltro ad essere 
proprietà degli intrapreifdituri tutti gli 
oggetti eclusivamente destinati ad esegui- 
re i trasporti, tutti gli eifetti mobili, gli 
apparecchi ed i beni stabili. 

L* impresa dovrà consegnare la strada 
ferrata con tutti gli accessorii in istato da 

Soterscne servire. Sarà speciale dovere 
elle Autorità d* invigilare, che. negli ul- 
timi 5 anni, prima della scadenza del pri- 
vilegio, si facciano immediatamente le oc- 
correnti riparazioni, al che P impresa verrà 
obbligata, se fia d^ uopo, anche con op- 
portuni mezzi coattivi. 

§. 9. Alla concessione impartita di co- 
struire una strada-ferrata vanno congiun* 
te, di regola, le seguenti facoltà (qualora 
il relativo documento non contenga spe- 
ciali limitazioni o riserve) : 
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. a) L^impresa della alrada-lerrata acqui- 
sta il diritto di costruirla nella direzione 
indicata nel progetto appro?ato. 

Se per facilitare la coslraiione e sino 
a che venga compiuta, si vogliano co- 
struire strade-ferrate laterali pel trasporto 
dei materiali oecorrenti| si dovrà riportare 
il consenso della competente aotorità, e 
nel caso che la strada dovesse passare 
sopra fondi altrui, si produrrà il permes- 
so del loro proprietario. 

h) là impresa della strada- ferrata col- 
r ottenuta concessione acquista un diritto 
esclusivo a costruire la rispettiva strada- 
fierrata nel senso, che per tutto il tempo 
in cui dura la concessione, non è permes- 
so ad alcuno di costruire per uso del pub- 
blico un'altra strada-ferrata, che servi- 
rebbe a congiuogere le medesime eslre- 
mità senta toccare nuovi punti interme- 
dii importanti^ per rìguurdi strategico- 
politico o commerciali. 

Air opposto, è riservato alP ammini- 
strazione dello Stato di accordare, anche 
durante la concessione, che altre imprese 
private abbiano a fare nuove strade- ferrate 
che siano dirama%ioni^ o prolungatimi 
della strada già approvata, come pure di 
costruire tali strade a spese dello Stato 
stesso. 

e) Ad un^ impresa di strada-ferrata di 
utile pubblico si accorda il diritto dì 
espropriazione^ di conformità al §. 365 
del Codice civile generale, ma soltanto 
riguardo a quegli spazii che si.riconosco< 
no indispensabilmente necessarìi air ese- 
cuzione deir impresa. 

Il decidere a qnanto si estenda tale 
necessità spetta alla Luogotenenza del 
rispettivo dominio, ed in ulteriore istan- 
za al ministero deir interno. Prima di 
prevalersi del diritto di espropriazione, 
V impresa della strada-ferrata dovrà cer- 
care di addivenire ad un componimento 
amichevole per Pacquisto del fondo e pel 
Sappi. Di%. Tttn. T. XXXFIIL 
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conrispondente compenso : e solo allorché 
siano andati a vuoto i fatti tentativi, si 
rivolgerà alla rispettiva Luogotenenza, 
chiedendole di' pronunciare un furmale 
decreto di espropriazione. Dopo che que- 
sto sarà passato in giudicato, P impresa 
della strada-ferrata otterrà dalla compe- 
tente Istanza reale la stima giudiuaria 
del fondo di cui si chiede V espropriazio- 
ne, pagherà al proprietario del fondo 
V importo determinato da tale stima, o 
qualora non si possa eseguire siffatto pa- 
gamento per rifiuto di riceverlo o per al- 
tri motivi legali, ne farà il deposito pres- 
so l' Istanza reale. Per tal modo, P im- 
presa acquista la proprietà del fondo di 
cui ottenne Pespropriazione, e sotto que- 
sto rapporto non potrà più essere impe- 
dita nelle sue costruzioni. Se peraltro 
nella stima non si fossero osservate tutte , 
le. prescrizioni relative alla perizia giudi-^ 
ziale, è riservato al proprietario che cre- 
desse di aver diritto ad un maggiore com- 
penso, di far valere le sue ragioni in via 
giudiziaria. 

In egual modo si procederà alla deci- 
sione relativa alP assoluto bisogno che 
P impresa avesse di ftir uso temporaria- 
mente di proprietà altrui per P esecuzio- 
ne deir accordatale strada-ferrata. 

dj Li* impresa ottiene colla concessione 
anche il diritto di trasportare sulla stra- 
da-ferrata da essa costrutta persone o 
cose ai prezzi stabiliti dalle tariffe, in 
quanto che tale trasporto non sia esclusi- 
vamente riservato agli Istituti di posta in 
forza della regalia postale. 

§. I o. Tice versa, le imprese di strade- 
ferrate munite di concessione, deggiono, 
oltre i doveri già contenuti nelle leggi 
generali, adempire anche ai seguenti ob- 
blighi verso P amministrazione dello Stato : 

aj Le imprese di strade-ferrate deg- 
giono, prima di passare alla costruzione 
della strada concessa, sottoporre ad ap- 

a4 
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provauooe ì piani dettagliati dclb Bsede- 
sima, da cui poaiano rilevarsene le pen- 
dente e le cttrTe^ la brgbessa delle rotate 
e delle guide, al quale riguardo ai proeu* 
rerà che venga osservata un^ eguagKanEa 
di misure^ e la misura anftuissibile per la 
larghewa della stsada, ed inoltre, nella 
costrasiune della strada stessa e dei sin* 
golt oggetti, devono adempiere esatta- 
mente le Norme generali per 4e costrn 
sioni e quelle particolari che loro venis- 
sero prescritte. 

A queste appartengono speciatmenle 
le cautele contro perieoli d'incendio od 
altri danneggiamenti, ec, ec 

bj Le imprese di strade-ferrate sono 
obbligate di risarcire ogni danno che dalle 
loro costruzioni derivasse a beni pubblici 
o privati. 

Esse devono inoltre prendere W op- 
portune misure, affinchè i fondi, edi6zii, 
ec^ limitrofi, non sofiìrann danno per ef- 
fetto della strada, né durante la sua co- 
struiione né in sèguito ; e sono respon^ 
sabili per siffiilti danneggiamenti 

e) Qualora per la costruzione di una 
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mentale per la costruzione dda strada- 
(errata. 

Qualora per ristabilire la comunicado- 
ne interrotta dalla strada-ferrata fossero 
necessarie còstniùoni particolari^ die 
prima non esistevano, p. e., ponti, argini, 
0c., incombe aH^ impresa non solo la pri- 
mitiva costruzione, ma anche la soise- 
giwnte manuteozione. 

d) Facendosi passare la strada-ferrata 
per una strada pubblica, un ponte od ar- 
gine, P impresa deve aver cura della cinte 
o sbarre occorrenti per la sicurezza, se- 
condo le disposizioni che si daranno di 
volta in volta dalle autorità, e prendere 
le opportune intelligetize per V uso della 
strada, del ponte o delf argine. Si avrà 
cura di porre tali sbarre anche ogni volta 
cha una strada pubblica attraversi la stra- 
da-ferrata, o vi sboecfaì, o negli altri Ino- 
ghi, p. e., alle stazioni, ove secondo f in- 
giunzione deir autorità competente si 
renda necessaria, per motivi dì pubblico 
riguardo, una chiusura della strada. 

e) Le larifie pel trasporto di persone e 
cose, e per le competenze accessorie, so- 



strada- ferrata s^ inter-rompano o si renda-* no da sotloporsi a revisione di Ire in tre 



no impraticabili in lutto od in parte 
pubbliche strade, ponti, sentieri od altri 
mezzi di comunicazione, l' impresa sarà 
obbligalo, dietro ordine da darsi di volta 
in volta dalle autorità , di ripristinare 
completamente in altro modo la comuni- 
cazione interrotta. 

La manutenzione in lodevole stato 
delle strade, dei ponti, ec., costruiti nno- 
Tamente in luogo di quelli distrutti o resi 
impraticabili, incombe a 4soluro ai quali 
spettava fa manutenzione delle precedenti 
strade, ponti, ec. 

Questi possono tuttavia pretendere 
dairìmpresa di strada-ferrata il compento 
di una parte proporzionata delle spese, 
in quanto che le spese di manutenzione 
di queste strade, ponti, ecc., siami au 



anni, e verranno quindi subordinate al- 
l' I . R. ministero del commercio, della 
ndustria e delle pubbliche costruzioni, 
perchè vi dia la sua approvazione, d' in- 
telligenza col ministero delP interno. 

Nel fissare la tariffa si avrà il conw- 
nìente riguardo a tutti i rapporti esistenti, 
alla rendita che può ottenersi dalla strada, 
ulle tariffe delle strade-ferrate vicine, ec. 
La tariffa dei prezzi sarà recata a pub- 
blica notìzia, e si riserva alP amministra- 
zione dello Slato di procurare un* equa 
riduzione dei prezzi, allorché i redditi 
netti della strada oltrepassino 1 5 pef o/b 
de! capitale impiegato. 

J) NelPesercìzio della strada-ferrata, l*im- 
presa è obbligata ad osservare intieramen- 
te le preicrizionì vigenti a tate riguardo. 



SfftAMl-PfiEEATB 

la parlìoolare, e»M è quiadi tenota 
anche dMnollrare gratuitamente le tpe- 
dìaioni potleU e gT iaipie|ati della posta, 
giusta il prescritto dal §. 68 del Regola- 
mento suH^ eierciaio delle strade^ferrate. 

▲Uorchè raaiinÌDÌflratioBe militare de* 
sideA servirsi delle strade- ferrate pel tra- 
sporto di troppe od effetti militari, gli 
imprenditori sono obbligati di porre a 
sua dispositiooe tutti i Bieazi che servono 
al trasporto, verso compenso da prestarti 
seooodo gli stessi pressi^ che sono per 
tali casi stabiliti nella tariia vigente di 
volta in volta per le strade-ferrate dello 
Sialo. 

g) Le imprese di strade-ferrate devono 
prenderegli opportuni concerti con quelle 
dalle vicine ferrovie ( siano esse già co- 
strutte ul tempo della ottenuta coucessìo- 
ne, o vengano costrutte soltanto in seguito) 
rigtmrdo al Regolamento dulie corse, al 
reciproco oso della strada e dei mezzi di 
aserdEio, ed in generale alP ordioamentu 
degli scambievoli rapporti di comuni- 
cazione. 

Non pulendo addivenirsi sd amichevole 
componimento, o non corrispondendo i 
oonoerli presi ai pubblici interessi, il mi- 
nistero dal commercio, deir Industria e 
delle pubbliche coslruzÌ9ni darà d^ ufficio 
gli opportuni provvedimenti, ai quali do- 
vranno quindi sottomettersi le imprese. 

h) Le imprese di strade- ferrate per- 
metteranno gratuitamente che, lungo la 
strada e sul terreno di loro proprietà, si 
conduca una linea telegrafica, dello Stato, 
oppoie che si faccia uso degli apparati 
telegrafici- che loro appartenessero. 

Senza speciale permesso dell' ammi • 
oistrasione dello Stato, le imprese non 
hanno diritto di contrarre prestiti col- 
r emettere obbligazioni od in forma di 
«missione di nuove aaionl o di pagamenti 
atldislonali sulle precedenti. 

1 suddetti obblighi delle imprese di 
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strade- ferrate varranno, in quanto che ndl 
relativo documento di concessione non si 
stabiliscano eccezioni particolari, essendo 
rimesso in (àcoltà delP amministrazione 
dello Stato di modificare a fiivore di una 
impresa V uno o V altro obbligo, a norma 
delle particolari circostanze del caso, o 
viceversa in casi afiàtto speciali, p. es., 
allorchò P amministrazione dello Stato as- 
sume una garanzia dfgP interessi a favore 
deir impresa, ec, d* imporle per condi- 
zione r adempimento di altri obblighi, 
air atto in cui le si dà la concessione. 

§. 1^. La concessione impartila per 
una strada-ferrata si eslingue : 

aj allorché è scaduto il tempo pel 
quale fu data j 

bj allorché non si osserva il termine 
prescritto espressamente nel documento 
di Concessione per compire la strada o 
singoli tratti della medesima e per attuar- 
ne r esercizio, eccettoché a tale riguardo 
siasi ottenuto un condono speciale dalla 
amministrazione dello Stato, per motivi 
degpl di particolare consideraaione, p. es., 
per avvenimenti inevitabili ed imprevbduti. 

Nel caso bJ resta bensi agP imprendi- 
tori la proprietà di fondi, edifizii, ec., da 
loro acquistati (con riserva della loro le- 
gale espropriazione), ma è libero alPam- 
minislrazione dello Stato d' impartire ad 
un* altra susseguente impresa la conces- 
sione della strada di cui si tratta, o di 
costruirla a spese dello Stato. 

§. la. Qualora P impresa di strada- 
ferrata, malgrado ripetuta ammonizione, 
n«)n osservasse gli ordini delle preposte 
autorità, o contravvenisse a prescrizioni 
essenziali del documento di roocessiooe o 
del Regolamento sulP esercizio delle stra- 
de-ferrate, il ministero del commercio 
pu(\ ordinare la sequestrazione della strada 
concessa, a spese e pericolo dell'impresa. 

§. 1 5. Gli affari relativi alla esecoztone 
di queste Norme sono esclosi dalla via 
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giuiiizialtf, e si iratUou innanzi alle auto- 
l'ila auimìnistrali ve. 



Reoolimeitto fee l*^ esebcizio delle 
stbape-peeeate. 

I . Dos^eri delle imprese di strade-der- 
rate e dei loro impiegati, 

A. Prescriifioni generali per V esercizio 
della stradai/errata. 

§. I. — a) Permesso di aprire la 
strada, — Quando la costruzione di una 
nuova strada-ferrata, o di un tronco di 
essa, è portata a termine, a norma del 
progetto approvato dalP autorità, e vuoi- 
si aprire all' uso pubblico la strada od il 
tronco, deve ottenersi lo speciale per 
messo del ministero del commercio, del- 
r industria e delle pubbliche costituzioni, 
e ciò tanto nel caso che si tratti di una 
strada-ferrata dello Stato, o di una stra- 
da-ferrata privata , per la costruzione 
della quale venne impartita a suo tempo 
la concessione, sia che tale strada venga 
esercitata immediatamente dalP ammini- 
strazione dello Stato, o col mezzo di 
persone private. 

§• a. — b) Condizioni necessarie,- 
Per ottenere un tale permesso devesi 
provare, per le strade-ferrate dello Stato 
col mezzo delPAu tonta alP uopo desti- 
nala, e per le strade pri^-ate col mezzo 
deir impresa d^ esercizio, che, avuto ri- 
guardo al modo di costruzione delb stra- 
da ed alle qualità e quantità dei mezzi 
d** esercizio che vi si trovano, possa ri- 
promettersi con ogni fondamento un re- 
golare, esatto e sicuro esercizio. Devesi 
ciò pure constatare col mezzo di una 
speciale Commissione spedita a tale sco- 
po, a cui deve assistere anche un dele- 
gato della Luogotenenza, nel cui ter- 
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ritorio si trova la strada, o il tronco di 
strada-ferrata. 

In ispecie deve provarsi al suddetr 
tò scopo : 

aj Che la strada e gli edifizii che ti 
appartengono siano costruiti a noraa 
delle relative leggi e prescrìsioni di si- 
curezza e sanità ; 

bj che la strada sia provveduta dei 
mezzi Sesefcibio necessarii per le^eor^ 
se nella qualità e quantità conveniente; 

cj che siansi piiese le necessarie can- 
tele per evitare ìnilòrtuntt ; 

d) che vi si trovino ia sufficiente quan-- 
ti là ed in conveniente qualità tutti qaa 
mezzi che, in caso d^ infortuni!, possano 
servire al soccorso ed al salvamento dei 
malcapitati, ed a stornare pericoli ma^ 
glori -, . 

ej die la strada-ferrata sia provvedu- 
ta del personale convenientemente quali- 
ficato ( impiegati ed inservienti ) necessa- 
rio per il regolare esercizio, e che questi 
abbiano già ricevute le necessarie pre- 
scrizioni di servizio ed istruzioni. 

§. 3. — e) Manutenzione della sira^ 
da e dei me%%i d' esercizio. Nomina 
de gì^ impiegati ed insers^ienti. — Ogni 
strada o tronco di strada-ferrata, pel cui 
esercizio venne accoi*dato il permesso , 
deve essere sempre mantenuto in istato 
buono ^yà atto a servire alle corse y 
in modo da poter esser percorso senza 
pericolo colla massima celerilà mensio- < 
nata al §. 6 ; devo osi quindi rimuovere 
al più presto possibile le mancanze ed i 
guasti, che vi si verificassero, come pure 
gli ostacoli che fossero d** impedimento 
ad un regolare esercizio. 

Anche gli edifizii appartenenti alla stra- 
da, i locali di magazzinaggio, gli arnesi, 
le costruzioni corrispondenti al bisogno, 
i mezzi di trasporto ( nel numero ne- 
cessario per compiere le corse stabili- 
te ), e finalmente tutti gli altri requisiti 



SxEADI-FBERÀTft 

àenEionati nel §. a, deTono sempre man- 
tenersi in istato buono, serTÌbile e tale da 
guarentire pienamente la sicuresia del- 
r esercizio. 

Finalmente, vi si deve trovar sempre 
il personale d^ eserciiio nd debito' ntt- 
mero, fornito delle qualità neoessarie^ 
edotto delie prescrizioni ed istruzioni di 
servizio, e il medesimo deve aver sea»* 
pre a propria disposizione tutti i mezzi 
d^ esercizio, in modo da poter disimpe- 
gnare la gestione degli affari, ed adem- 
piere ai suoi doveri col necessario ordi- 
ne, regolarità e sicurezza. 

§. 4- ~ ^) ^Regolamento delle cor^ 
se, tariffe e condi%ioni per t accetta^ 
Mne. — • Le imprese di stitede-ferrate 
hanno V obbligo di pubblicare : 

i.^ il regolamento delle corse, in 
cui devono stabilirsi colla possibile pre- 
cisione le ore di partenza, e il tempo 
consueto delfarrivo alle singole stazioni; 

a.^ la tariffa dti pre%%i delle corse 
per persone e cose ; 

3.^ finalmente, le prescri%ioni per 
V accettazione delle persone, e quelle 
relative ai ricapiti di viaggio, 'di cui de- 
vono essere munite, al contegno dei viag- 
giatori prima, durante e dopo la corsa, 
come pure le prescrizioni risguardanti 
r ammissione ed accettazione delle cose 
atte al trasporto ed i documenti da cui 
devono essere accompagnate, la respon- 
sabilità per le medesime, e finalmente il 
rilascio e la consegna delle cose traspor- 
tate. Nelle prescrizioni pel trasporto di 
persone e cose devesi pure stabilire il 
tempo per la consegna delle -merci ac- 
cettate pel trasporto. 

Il regolamento per le corse, le tariffe 
per le persone e per le merci e le pre- 
scrizioni pel trasporto di persone e cose 
dovranno, olire a ciò, essere pubblica- 
mente affisse in tutte le stazioni tanto 
principali che d^ accettazione. 



STEADI-FllBAfE 189 

$. 5. Il regolamento per le corse, 
le tari£Bi per le peraone • per le merci, 
come pure le presoizioni pel trasporto 
di persone e cose dovranno essere acco- 
ratamente osservale per tutto il tempo, 
pel quale vennero pubblicale ; in ispecie 
bisc^nerà attenere con precisione alle 
ore di partenza, ed al tempo delle corse, 
che vennero prestabilite,: qnpiora non 
nascano ostacoli impreveduti ed inevita- 
bili ; finalmente, dovrassi osservare pun- 
tualmente il tempo della cons^[na stabi- 
lito pel trasporto delle meret, qualora 
non siano occorsi impedimenti impreve- 
duti ed inevitabili. Gli oggetti ricevuti 
sono da trasportarsi realmente neir or- 
dine in cui vennero consegnati, senza 
dar la preferenza ad alcuno. 

§. 6. Quanto al tempo da impiegar- 
si nel trasporto, non è permessa, pei 
treni che servono al trasporto delle per- 
sone, una celerità di corsa maggiore di 
quella con cui possa percorrersi in unio- 
ni il tratto di 7 leghe tedesche (calcolata 
la lega a 4ooo klafter di Vienna), e di 5 
di queste leghe pei treni, che servono 
solo al trasporto di mercL 

Questa misura massima di celerità de- 
ve però diminuirsi, quando ciò sia reso 
necessario dalle circostanze della strad»- 
ferrata, o di un tronco di essa, e in ispe- 
cial modo quando degli accidenti veri- 
ficatisi in singole corse ne comandino 
una diminuzione ( §. 33. ) 

I casi, in cui deve diminuirsi la cele- 
rità, si indicheranno con precisione al 
personale d^ esercizio nelle prescrizioni 
di servizio. 

Del resto, rammìnistrazione dello Sta- 
to si riserva d'^introdurre dei cambiamenti 
in questa prescrizione per la massima 
celerità delle corse ( sia in generale o 
per una speciale strada-ferrata ), qualora 
un tale cambiamento apparisse oppor- 
tuna e desiderabile, avuto riguardo ai 
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rÌMiltati deireiperieiiM, ai progressi fotti 
ndla eoitrtt«i0fte superiore della^ stni<k 
e nelle maedliné, ed alla qualHà di certe 
locomotÌTe. 

§. 7. I cambiamenti nel regolmmen-- 
lo dette cùr9t é delle tariffe^ e néy^ 
prescrìaionl pel trasporto delle persone 
e cose, doTrabno essere portati a pub- 
blica notisia 14 giorni prima d^ entrarci 
in attività. 

Anche la sospensione iP accetki%w^ 
ne, che per improvvidi avvenimenti si 
rendeste tempoiliriamente necessaria, in 
tatto od in parte, dovrà essere portata 
a pubblica notizia. 

§. 8. ' Le imprese di strade-ferrate 
sono obbligate a trasportare ol tempo 
debito tutte quelle persone che adem- 
piono alle condiziocii d^ accettazione, e 
tutte le cose oonsegnate alPimpresa sotto 
le prescritte condizioni, in quanto però 
ciò sia possibile, secondo i mezzi d^eser* 
cizio die vi si trovano, e non si verifi- 
chino turbamenti affitto imprevedati ed 
Inevitabilili. 

§. 9. Possono essere escluse dalP ac- 
cettazione, e rispettivamente anche dalla 
ulteriore corsa, soltanto quelle persone, 
che si trovano in istato d^ ubbrìachezza, 
che, coir offendere la decenza, danno 
scandalo agli altri viaggiatori, che non 
vogliono sottomettersi agli ordini pre- 
scritti per riguardi di sicurezza dal per- 
sonale di sorv<%lianza, e di scorta al tre- 
no, o che portano segni estemi ed evi- 
denti di una malattia, di carattere so- 
spetto, oppure tali, che il loro stato deb- 
ba evidentemente essere d^incomodo agli 
altri viaggiatori. 

È però in facoltà delle imprese di tra- 
sportare anche le due classi d^ individoi 
menzionate per ultimo, qualora il tra- 
sporto avvenga hi spazti separati, ed, al 
bbogno, sotto sorveglianza. 

§. IO. Sotto quali modalità dcbba- 
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no trasportarsi sulle strade4errale i con- 
dannati, le persone arrestate o custo- 
dite, o quelle poste àotto aonregliania 
della Polizia insieme al personale di eu« 
stodi» che loro serve di scorta, VieB de- 
terminatoda speciali prescriziotti di legge. 

§. IX. In ogni stazioiie, tanto prin- 
cipale che di accettaaione, dovranno es- 
sere esposti nei locali d* accettazione pe4 
ÌMttseggieri dei libri per le lagnanze, con- 
venientemente pagìnati, e muniti del sug- 
gello ddla Direzione d^ esercizio sovra 
un filo tirato attraverso i singoli fogli, e 
in questo |>os5ono i vi^giatori annotare 
le lagnanze, che avessero a lire, indican- 
do il loro nome, condizione e domicilio. 
. 13. Le imprese di strade-ferrate 
devono aver cura che le merci accettate 
pel trasporto siano convenientemente pre- 
servate da ogni dannosa influenza. 

Sono esclusi dal trasporto coi treni di 
persone oggetti di pirotecnica, preparali 
fulminanti, polvere ardente e materie e- 
splodenti. 

Anche le capsule da fucile, i solfonelli 
per attrito e per immersione, ed altre 
materie facilmente infiammabili per at- 
trito, come pure liquidi, che per b seo« 
lamento potrebbero guastare gli altri og- 
getti, od altre cose che potrebbero ricscìr 
dannose per la loro qualità, possono esse- 
re trasportati solo sotto Posservanza del- 
le prescritte apposite precauzioni, e sol- 
tanto in via d^ eccezione coi treni dì 
persone. Fuori di tali casi, è permesso il 
trasporto di simili oggetti soltanto coi 
treni di merci, devono essere consegnati 
con una precisa dichiarazione separata- 
mente dagli altri oggetti, e con ispeciali 
lettere di porto, e in generale nel loro 
trasporto devesi far uso di tutte le ne- 
cessarie precauzioni. 

§. i5. Non possono di regola pren- 
dersi con sa sotto alcun pretesto, né tra- 
sportarsi altrimenti sulla strada-ferrata 
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anni da fuoco cariche. I oooduttori so- 
no autorixuti a visitare le aran da fuoco: 
ehm si consegnano^ o si prendono con tè. 

Tfosportandosi peraone nrilEtarì, gen- 
darmi od' altri agenti di sionreaBa^ qua- 
lora la truppa debba occupare un veggo- 
ne, in cui irovinsi ahri pasaeggieri^ il 
comandante della stessa, iosmediataniente 
prion di salirvi, dovrà provane che i fu- 
cili sono scandii coH^ ionnettere la bac- 
chetta nella canna in presenza dì un im- 
piegato addetto alla sto*ad»*fenratB. 

Tknttondosi invece di trasporti mili-^ 
tari più immerost, pei quali sono des^ 
nati treni spedaU o abneno vaggont affatto 
separati, non potranno gli impiegati ddla 
strada-ferrata insistere, perchè si abbia; 
a visitare se i facili siano carichi o no, e 
si riBMtte intieramente in focoHà deUa 
relativa autorità militare T ordinare in 
quale stato debbano trovarsi i fucili du- 
rante la corsa sulla strada-ferrata. 

§. i4* — a) I$tru%ioni €^U impie^ 
guii ed inservienti, -^ Queste istnisio-; 
ni, delie quali saranno provveduti gli 
impiegati e grinservienti (§. 3), da assu- 
mersi pò* r esercizio della stinda4emita, 
devono essere esposte al pubblico in ogni 
stazione, tanto principale, che di accet- 
tazione. 

§. i5. Quegr impiegati di un^ impresa 
di strada-ferrata, che vengono a contatto 
col pubblico, devono sempre trattare con 
esso con decoro ed urbauità. 

Tanto quelli che sono addetti alla cu- 
stodia della strada-ferrata, quanto quelli 
destteati-B trattare c^ pubblico, devono 



) muniti di uno spedale distintivo 
§. i6. — f) Turbamenti deiT €9er-> 
einio ed inforiunii. — Quando per ac- 
cidenti elementari o per altri straordina>- 
rii avvenimenti venga turbatala regolaritè 
deHe corse, o vengano queste del tutto 
intorrotte, dovranno 4e direzioni d^ eser- 
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cizio aver cura che colla passibile soUe- 
citudine vengano prese le convenirli 
misure e gli opportuni provvedimenti 
per riaMiovere la causa del turbamento 
o ddl* intermsioue, od abòreviarne pos- 
sibilmente la durata* 

Se in simili oasi le circostanie sono 
tali che il trasporto della posta o dei 
passeggieri sia reso impossiluie su qual- 
che, tratto della strada-lerrata, dovranno 
le direzioni d^ esercizio procurare pos- 
sibilmente r ulteriore ti^sporto della po- 
sta « dei viaggiatori. 

In quanto in simile caso debba aver 
luogo una restituzione dd presso di cor- 
sa stato pagato e chi abbia a sostenere le 
spese dell* ultoriore trasporto, dovrà de- 
cidersi a norma delle preecrisioni d** ao- 
cettaaioiie, e secondo le disposizioni di 
questa legge sulla rìsponsabilltà delle im- 
prese di strade-ferrate. 

§. 17. Le imprese d* esercizio e le 
direaioni sono obbligate a fer uso, al- 
Tatto dell* esercizio, di tutti quei mez- 
zi die sono indicati dalia pratica e dalla 
srienza per prevenins e stornare gli in- 
fortuni!. 

§. 18. Se, ciò non ostaoAe, avve- 
un infortunio, lutti #rimpiegati del- 
la strada^fenoBta sono tenuti, sotto stretta 
risponsabililà, a porgere il necessario soc- 
corso, per quanto è possibile, ai perico- 
lali, ed a mettere in <^ra ogni mezzo 
per alleviare possibilmente il danno già 
avvenuto, ed impedirne T ulteriore e- 
stensione. 

119. — Responsabilità' -*— Le im- 



sempre tare il servizio in uniforme, od prese di strade-ferrate sono responsabili 

pei danni che per colpa loro propria^ o 
dei loro impiegati ed inservienti, ebbero 
a riportare le persone o le cose : 

i.^ a tenore dell* obbligazione assunta 



e delle speciali ordinanze di legge in vi- 
^re per tale responsabilità ; 

a." in mancanza di queste, secondo le 
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prescrisioBi dd G>dioe civile genefmle 
t-ìgnardo al ristirciinento dei danni. 

§. 30. Le imprese d'^eserdaio fo- 
no responsabili per la costruaione e la 
manutenaione di tutto ciò che, a giudi- 
aio della competente autorità politica, 
Tenne riconosciuto necessario per la co- 
struaione e per V eserciaio della strada' 
ferrata, per strade, ponti, traverse e pas- 
saggi di strade, recinti, ecc., o simili 
edifiaìi. 

§. ai. — - h) Qualità deUe locomoii^ 
ve. — Le locomotive da adoperarsi sulle 
strade-ferrate ponno porsi in esercizio 
soltanto dopo di essere state assoggettate 
alla visita tecnica e di polizia per parte 
di una Commissione composta d^ impie- 
gati deir ispetione generale (§• 76 ), del- 
P autorità di sicuresaa, e di un tecnico 
da assumersi da quesO ultima, e di esse- 
re stale in seguito a tale visita ricono- 
sciute ammissibili. In generale si dovrà 
attenersi alle prescrizioni generali di si 
curezza, che saranno del caso. 

§. aa. — i) F'aggoni per le persone 
e per le merci. — Tutti i vaggoni per le 
persone dovranno essere muniti delle 
corrispondenti molle e cuscinetti elastici; 
devono anche nell* ultima classe essere 
riparati con finestre, e devono potersi 
aprire per di dentro senza molta (atica ; 
ma nei vaggoni, che hanno le portiere la- 
terali, devono ^este essere assicurate 
con doppia serratura. 

Nelle corse di nottetempo fette al 
trimenti air oscuro, si dovrà illuminar 
convenientemente T intemo di tutti i vag- 
goni per le persone. 

§. a3. Sopra ogni vaggone da merr 
ci si dovrà indicare in modo visibile e 
durevole il peso suo proprio, come pure 
il peso, di cui esso può caricarsi. 

§. a4* Oltra la Tistta regolare dei 
vaggoni di trasporto da fersi dopo ogni 
corsa^ le diresioni d* esercizio sono pure 
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obbligate ad. una revista periodica dei 
vaggoni stessi, alTatto della qpale devono 
levarsi anche le mote ed il carro, e se ne 
dovranno tenere dei r^istri, dal quali 
possa con diiarezza rilevarsi P epoca in 
cui avvenne la rivista, lo stalo in cui i 
vaggoni vennero di volta in volta trovati, 
e le riparazioni eseguite. 

A questo scopo ogni vaggone deve es- 
ser segnato con un numero progressivo. 

§. a5. — k) Composizione dei.trenL 
"^ Anche quando il terreno sia fevore- 
vòle, ndn potranno porsi in moto ' in un 
solo treno più di aoo assi, quandala 
celerità sia quella dei treni di merci, e 
non piò di 100 colla celerità dei treni di 
persone. 

§. a 6. In ogni treno deve esservi 
un numero di freni di potente azione a 
norma di quanto e prescritto dalle: istru- 
zioni, avuto riguardo alla inclinazione 
della strada ed al carico del treno. 

§. a 7. In ogni treno, i vaggoni di 
persone o di merci devono essera posti 
neir ordine conveniente pei riguardi di 
sicurezza. . Tra la macchina ed il pnmo 
vaggone di persone deve esser posto al- 
meno un vaggone senza persone. 

Composto il treno, deve fersene di 
volta in volta la rivista a norma delle 
istruzioni. 

Legname lungo non può mai venir 
trasportato sullo stesso treno con per- 
sone. 

§. a 8. La macchina che lavora de- 
ve, di regola, trovarsi alla testa del tre- 
no. Solo in casi di necessità è permesso 
il contrago, ma allora non si può fer uso 
die, tutto al più, della metà della celeri- 
tà indicata al §. 6. 

§. ag. Di regola, il <eif (2er non. può 
precedere la locomotiva, il che può 
aver luogo solo eccezionalmente, quando 
una locomotiva di sussidio venga spedita 
incontro ad un treno che arriva, quando 



sì tratti di treni di lavoro, di recisioni 
delle strade, alle stasioni, e neir aUioen- 
tare la caldaia della locomotiva. 

§. So. Oltre il personale desliiiato 
pel ser?iziO| nessuno potrai sema spe- 
ciale pemessO| fiusi condurre sulla lo* 
comotiva. 

§. 5i. Non è permesso di spingere 
avanti un raggone di trasporto per rom- 
pere il ghiaccio, od una macchina 'per 
rimuovere la neve, quando ciò avvenga 
in immediata unione con treni, coi quali 
si trasportano persone. 

§. 53. — l) Precauzioni duramU la 
corsa^ — Quando più treni partono 
r un dopo r altro da una stasione nella 
stossa direzione, un treno di persone po- 
trà tener dietro ad un treno di merci 
soltanto i3 minuti dopo, un treno di 
persone ad un altro treno dì persone 
soltanto IO minuti dopo, un treno di 
merci ad un treno di persone soltanto 5 
minuti dopo la partenza del treno prece- 
dente. 

Inoltre, non ponno i treni, durante la 
corsa, avvicinarsi T un V altro a distanza 
minore di 5oo klaiter. 

I custodi della strada-ferrata sono in 
ispecial modo tenuti a (ar sì che i treni 
non si trovino mai ad un intervallo mi- 
nore. 

§. 53. I casi, in cut si dovrà rallen- 
tare convenientemente la velocità per- 
messa ai treni in generale, o fermare del 
tutto un treno, sono determinati 
istruzione. 

§. 34- Non si può cercare un com- 
penso al tempo die ti fosse perduto, 
coU^ aumentare la celerità oltre la misura 
prescritta al §.6. 

§. 35. Se la strada ha una doppia 
rotaia in istato da servire alle corse, do- 
vranno i treni percorrer sempre la ro- 
taia, che sta a destra nella direaione del 
treno. Quest^ ordine deve essere rìgoro- 
Suppì. Di%. Tecn.T.XXXFIJI. 
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samente osservato. E concessa un** ecce- 
zione solo quando da un treno, che si 
trovi sulla strada, venga dimandata una 
macchina di sussidio. 

§. 36. Se la strada ha una sola ro- 
taia, ed è munita soltanto di tratti a 
doppia guida per evitare gli incontri, il 
treno che ha la rotaia secondaria alla sua 
destra dovrà sempre percorrere questa, 
mentre Taltro^ treno resta sulla rotaia 
principale. 

Si permettono eccezioni solo quando 
si tratti di evitarsi presso le stazioni, se- 
condo le speciali istruzioni da comuni- 
carsi ai eustódi della strada. 

§. 37^ I treni slraordinarii sono da 
ordinarsi in guisa, che per essi non ven- 
ga turbarlo V andamento dei treni regola- 
ri per le persone. Prima defla partenza 
di tali treni, tutti i custodi della strada- 
ferrata devono esserne avvertiti. 

§. 38. Singole macchine percorren- 
ti la strada sono, dì règola, da trattarsi 
come treni straordinarii andie per ri- 
guardo alla prescritta celerità della cor- 
sa (§6). 

Relati «'amente a quest** ultima prescri- 
zione, si concedono eccezioni solo in 
caso di prove delle macdiine folle da 
commissioni. 

§. 39. Il personale di scorta desti- 
nato ad invigilare sul treno, deve, du- 
rante la corsa, occupare un posto op£>or- 
tuno per V efficace vigilanza sul treno, e 
per riconoscere i segnali. 

§. ^o. Ad ogni stazione maggiore 
deve trovarsi un orologio facilmente visi- 
bile, e da illuminarsi nelP oscurità. In 
ogni casa pei custodi della strada, deve 
esservi un orologio da regolarsi secondo 
un orologio normale. 

Ogni conduttore di locomotiva, quan- 
do sia di servizio, deve sempre portar 
seco un orologio da tasca reg<ilalo in »i- 
mil guisa. 

a5 
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§. 4i- — 01) Custodia della strade 
e segnalL — La strada deve essere con- 
yenìentemente recìnta, dove ciò è parli- 
colarmenle pretcrilto dalP autorità per 
evitare infortuni i. 

I passaggi devono rainiirsi di forti 
barriere alla distanza di i a piedi almeno 
dal meizo della rotaia più vicina. 

Almeno 5 minuti prima delP arrivo 
del treno, devono essere chiuse le bar- 
riere dei passaggi delle strade. 

Dieci minuti prima che si aspetti Tar- 
rivo del treno, non potranno più con- 
dursi delle roandre attraverso la strada. 

In quanto i passaggi sulla strada deb- 
bano venir pur essi illuminati, vien de- 
terminato in particolare secondo le cir- 
costanze locali. 

§. 43. La visita della strada per par- 
te dei custodi della medesima e la vi 
gilanza sui cambi per parte degli stessi, 
dee farsi a tenore di un^ istruzione. 

§. 43* ^gQ> treno, al quale d^ba 
tenerne dietro un altro a breve intervallo 
(li tempo, deve essere munito d^ un se- 
gnale, che indichi questa circostanza. 

§. 44* ^^ strada dovrà essere mu- 
nita di segni divisionali che si possano 
chiaramente riconoscere stando sul treno. 
Così pure dovranno erigersi, nei punti 
dove si cambia il pendio, dei segnali, sui 
quali possano riconoscersi distintamente le 
proporzioni delle altezze alle lunghezze. 
§. 4^* Quei tronchi, che in nessun 
tempo, o solo . temporariamente ponno 
esser percorsi colla velocità prescritta al 
§. 5, devono essere indicati come tali 
con segnali non equivoci, facilmente vi- 
sibili dal treno. 

§. 46. Ad ogni treno in moto nella 
oscurità, devono essere di fuori apposte 
dcilc lanterne, che rendano possibile di 
riconoscere la direzione del treno, e fac- 
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§. 47- ^^^ tutti i movimenU della lo- 
comotiva sulla strada devono darsi i de- 
biti segnali. 

I treni da lavoto devono, almeno i/4 
d** ora prima che si attènda il più solleci- 
to arrivo d* un altro treno, abbandonare 
la rotaia percorsa da questo. 

§. 4^* P^r \x^\ di passaggio non 
sono permessi i cambii, i quali, quando 
non siano esattamente posti, potrebbero 
far deviare i treni dalla roiàiia. 

Ai punti dove avvengono i cambii dei 
treni di passaggio, devono ajpporsi segna- 
li, che tanto di giorno, quanto alP oscu- 
ro, Asciano riconoscere quale rotaia sia 
aperta al treno sopravvegnente. 

§•49* Devono darsi disposizioni tali 
che possa sempre aver luogo una si- 
cura comunicazione dèi personale di 
scorta del treno col n\ncchinista, e che 
possano darsi i segnali indicati nei para- 
grafi dal 5o fino al 54 inclusi vamente. 

§. 5o. I custodi della strada devono 
poter dare in modo non equivoco al 
treno che s** avvicina i seguenti segnali : 

a) Che nessun ostacolo impedisce di 
percorrere con sicurezza la strada ; 

h) che si debba rallentare la corsa, o 

e) che si debbo fermarsi del tutto. 

§. 5i. Il personale dì scoi-ta del treno 
dee poter dare il segnale di fermata o di 



ralleutamento. 

§. 5a. I conduttori delle locomotive 
devono poter dare II segnale di stare in 
guardia, di stringere e rallentare i freni. 

§.53. Lungo la strada devono po- 
tersi dare, in ambe le"^ direzioni, alme- 
no' k segnali che il treno non parte, che 
il treno è partito dalla prossima stazio- 
ne, e che debba venire una macchila di 
sussidio. ^ 

§. 54. Tutti i segnali indicali nei pa- 

Iragrafi precedenti, devono polei'si dare 
anche quando non esista telegrafo, o che 
questo sia stato guastato. 
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contratto che esistessero coiramministra* 
tione della Stato ), non che agli impie- 
gati ed inserrientt nominati da tali per- 
sone ed associazioni private, per riguar- 
do air esercizio della strada-ferrata, tutti 
quei doveri ed obblighi, che in questa 
legge in generale, ed . in ispecial modo 
nella susseguente Sezione ( C), sono im- 
posti alle imprese private di strade^ 



vienti. \ 

C. Doveri delle imprese di strade- 
/errate private^ e dei loro impiega- 
ti ed inservienti. 
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B. Obblighi degli impiegati ed inser- 
vienti addetti alle strade^errate 
dello Stato. 

§. 55. — a) Quando V esercizio deU 
la strada-Jerrata avvenga immediata- 
mente a cura delV amministrazione 
delio Stato» -— Gli impiegati ed inser- 
vienti di quelle strade-ferrate dello S^H ferrate ed al loro impiegati «d inser- 
to, il cui esercizio viene regolato imme- 
diatamente dall* amministrazione dello 
Stalo, ne ricevono delle esalte prescri- 
Eioni di servizio. Essi sono responsabili 
deir esatta osservanza di questa legge in 
generale, ed in particolare delf osser- 
vanza delle loro istruzioni di servizio. 

Ogni trascuranza o trasgressione di 
questa istruzione trae con sé una pena, 
o disciplinare ( Sezione D ) o in via pe- 
nale giudiziaria, oppure tanto nelf una 
che nell^altra via. Oltre a ciò, il contrav- 
ventore rimane responsabile anche per 
ogni danno in tal guisa cagionato. 

Gli impiegati ed inservienti addetti 
alla strada sono tenuti a porre in opera 
ogni precauzione ed attenzione per con- 
servare completamente T ordine, la rego- 
larità e la sicurezza deir esercizio, ed ov- 
viare agli infortunii, anche quando i casi 
di cui si tratti non fossero preveduti in 
modo speciale nella prescrizione di ser- 
vigio. 

§. 56. Gli altri rapporti degli indi- 
vidui addetti alle strade-ferrate, eserci- 
tate immediatamente dallo Stato, colfam- 
ministrazione pubblica, saranno determi- 
nati da un regolamento di servigio. 

§. 57. — b) Quando V esercizio sia 
appaltato. — Quando sulle strade-fer- 
rate dello Stalo T esercizio non sia diret- 
to immediatamente dair amministrazione 
dello Stato, ma affidato ad una persona 



od associazione privata, incombono a 
queste ( senza derogare ai rapporti di 



§. 58. — Ottenimento della conceS" 
sione. — In.qual modo debba ottenersi 
la concessione per una strada-ferrata pri- 
vata, che cosa debba a tale oggetto farsi 
e provarsi, sotto quali condizioni sia le- 
cito di formare a tale scopo un"* associa- 
zione in genere, ed una società per azio- 
ni in paiticolai*e> vien determinato più 
precisamente nella legge per le conces- 
sioni di strade-ferrate, come pure nelle 
leggi sulle associazioni in generale, e sul- 
le società per azioni in particolare. 

§. 59. — e) Istituzione d una dire- 
zione. — Ogni società privata, debita- 
mente autorizzata alPesercizio d^una stra- 
da-ferrata, ò obbligata ad istituire una 
speciale direzione per regolare tale eser- 
cizio, e le persone componenti questa 
direzione, come pure quelle, che sono 
autorizzate a firmare in nome della so- 
cietàj dovranno notificarsi al ministero 
del commercio, delP industria e delle 
pubbliche costruzioni, ed anche al luo- 
gotenente nel cui territorio si tro\a ' 
strada od il tronco di strada-ferrata. Sus- 
siste lo stesso obbligo per ogni cambia- 
mento che vi avvenisse. 

§. 60. La direzione si considera in 
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faccia air amministrasione dello Stato ed 
al pubblico come mandataria delfasso- 
ciaxiooe^ la quale è risponsabìle, in vìa 
civile, per latte le aiioni ed omissioni di 
questa diresioae. 

Oltre a ciò, tutti i membri della dire- 
zione sono essi pure responsabili perso- 
nalmente per tutte le azioni ed omissioni 
aventi relazione colP esercizio della stra- 
da-ferrata. 

§. 61. — d) Obbligo di tenere in 
e\^iden%a gli impiegati ed inservienti, 
— - Ogni impresa di strade-ferrate, e ri- 
spettivamente la direzione delle medesi- 
me, è obbligata a presentare al ministero 
del commercio, delf industi'ia e delle 
pubbliche costruzioni, come pure al luo- 
gotenente del dominio in cui trovasi la 
strada od il tronco di strada-ferrata, un 
esatto elenco di tutti gli impiegati ed in- 
servienti addetti alla strada; al qoal uopo 
verrà pubblicalo dalP amministrazione 
dello Stato nn formolario, di cui si do- 
vranno con verità ed esaltezza riempiere 
tutte le rubriche, e nella stessa maniera 
si dovranno recare a cognizione del mi- 
nistero del commercio, delP industria e 
delle pubbliche costruzioni e del luogo- 
tenente, in epoche periodiche da stabi- 
lirsi dal ministero suddetto, tutti i cam- 
biamenti, che avvengono nello stato di 
questi impiegati ed inservienti. 

§. 62. — • e) Istruzioni e doveri di 
questi impiegati ed inservienti. — Le 
di&renti classi del personale d^ esercizio 
devono essere munite delle prescrizioni 
pel servizio ed istruzioni, io cui devono 
precbamente e circosUinziatamente indi- 
carsi i loro doveri e le prescrizioni im- 
partite a Ipro norma pel mantenimento 
deir ordine, della regolarità e sicurezza 
dell' esercizio. 

Si dovrà pure rilasciare una normale 
per istabilirc le qualità necessarie per 
tarìì posti di servizio. 
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Queste prescrizioni di servizio, e Tac- 
cennata normale, dovranno essere pre- 
sentate dall' impresa d' esercisio alP am- 
ministrazione dello Stato ancora pròna 
della loro attivazione ( le prescrizioni di 
servigio ed istruzioni già introdotte pri- 
ma dell' emanazione della presente legge, 
entro un mese dopo la pubblicazione 
della stessa ), e si dovranno oaservare e 
seguire le avvertènze che V amministra- 
zione dello Stato trovasse di fare per ri- 
guardi di pubblico bene. 

§.63. Le prescrizioni impartite nel 
§. 55 agli individui addetti all'eserci- 
zio delle strade-ferrate dello Stato, eser- 
citate dall' amministrazione pubblica per 
istabilire e mantenere l' ordine, la rego- 
larità e la sicurezza dell' eterciziO| e per 
evitare gP infortnniì, valgono anche per 
gli impregati ed inservienti addetti alle 
strade-ferrate private (ed alle.strade del- 
lo Stato esercitate da persone private ). 

Nei sensi del §.55 dovrà pure punir- 
si rigorosamente in questi impiegati ed 
inservienti, ogni trascuranza nel servizio, 
ed ogni trasgressione delle istruzioni e di 
questa legge, e rimangono eui, oltre a 
ciò, responsabili per ogni danno, che ne 
provenisse. 

§. 64. — f) Tenuta dei conti. — 
Le imprese di ferrovie private sono obbli- 
gate a tenere un esatto e chiaro conteg- 
gio per tutte le parli della loro ammini- 
strazione, ed osservare in esso tutte le 
istruzioni, che per motivi di pubblico 
riguardo pervenissero loro dal ministero 
del commercio, dell' industria e delle 
pubbliche costruzioni, nonché a permet- 
tere in ogni tempo ai delegati di questo 
ministero specialmente di ciò incaricali, 
l' ispezione di questi conti, e di tutti gli 
alti relativi air esercizio, e dei libri sotto 
qualsivoglia denominazione, e a sommi- 
nistrare tutte le prove e notìzie, che da 
loro SI richiedessero. 



§.65. — g) Pagamento éUUe impo- 
ste. — In quanto dalle imprese dì stra- 
de-ferrate priTate, o dai capitai, fondi 
ed edtfixii destinati al km uso ddibansi 
pagare diritti d^ imposta, A bollo od al- 
tri, viene sti^iKto neUe refative preserie 
»oni sulle imposte. 

§. 66.* — h) Regolamento delle cor- 
se, tariffe a condizioni per T accetta-- 
%ione. — Le imprese di strade-ferrate 
prirate sono tenute a presentare air am- 
ministraiione dello Stato il regolamento 
delle corse da esse stabilito, le tariffe e le 
prescrizioni rebtiye al trasporto di per- 
sone e cose (§. 4 ) prima di pubblicarle, 
e prima di introdurri qnaldve cambia- 
mento. 

In ispecial modo T amministrazione 
dello Stato, presi in consideratione i di- 
ritti esistenti, è autoristata a moderare 
per motivi di pubblico riguardo gli ec- 
cessivi importi delle tariffe, a regolare 
r ordine delle corse con riguardo alla 
coincidenza con altre strade-ferrato, ed 
a stabilire la qualità dei mezzi d* eser^ 
cizio. 

§. 67. Quanto nel §. 66 tenne or- 
dinato per la tariffii in generale, vale an- 
che pei diritti d^ assicurazione, ed altri 
diritti acoessorii da stabilirsi dalle impre- 
se di strade^ileirrate privato. 

§. 68. — i) Obbligo d'inoUrare la 
posta. — Le imprese di strade-ferrate 
sono obbligate ad inoltrare gratuitamen- 
to la posta. 

Le modalità di questo inoltro venga- 
no determinate dal ministero del com- 
mercio, dell^ industria e delle pid>bliche 
costruzioni, avuto riguardo* alle circo- 
stanze di tompo, od altre che si verifi- 
cassero. 

La posta è autorizzata a servirsi di 
propri! vaggoni di posta, e ad esigere dal- 
r impresa della strada-ferrata il gratuito 
inoltro degli stessi, nonché degli inser^ 



vienti ed impiegati acoomps^fnanti le spe- 
dizioni postaU,e r opportuna sorveglian-i 
za e custodia di qaesti vaggofni nei locali 
dèir impresa. 

§. 69. -^ k) Trasporti militari. — 
Oliando si voglia fer uso della strada- 
ferrata pel trasporto di truppe o di effet- 
ti militari, T impresa, dietro ordine del 
comando militare di una provincia, d*un 
corpo d^ armata, o di un dtro comando 
militare superiore o del minuterò deOa 
guerra^ è tenuta a porre a disposizione 
dell^ ammin is trazione militare, subito ed 
a preferenza d^ ogni altro trasporto, tut- 
ti gli Decorrenti mezzi d^ eserdzio ver- 
so un conveniente indennizza da stabi- 
lirsi di reciproco accordo ( die non po- 
trà però mai superare i soliti prezzi di 
tariffii). 

Qualora venissera perciò interrotti i 
treni regolari, si dovrà inoltrare la posto 
col treno di trasporto militare. 

§. yo. — 1) Nello stato et assedio 
ed in tempi di guerra. -^ Nello stato 
d^ assedio, ed in tempi di guerra, la com* 
petente autorità militare ha il diritto, in 
quanto lo comandino visto strategiche od 
altre viste militari, di prevalersi in tutto 
od in parte a scopi militari dell^ eserci- 
zio della strada-ferrata, od anche di so- 
spenderlo. 

D. Sorveglianza e controlleria, 

§. 71. <— I. Da parte della direzio- 
ne della strada-derrata, — L^ imme- 
diata sorveglianza sugli impiegati ed in- 
servienti compete alla direzione detta 
strada-ferrata. 

Questa è tenuto a sorvegliare, che 
tutti gli impiegati ed inservienti si atten- 
gano esattamente alle loro istruzioni, ed 
adempiano fedelmente ai loro doveri, e 
che le prescrizioni di logge emanate per 
la sicurezza e per T or^ne delP esercizb 
siano debitamente osservate. 
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§. ^a. La direiione è responsabile 
{ìfir V adempimento di qu^^ obbligo. 

Le compete però anche il .diritto di 
infliggere pene di ordine e disciplinari 
agli impiegati ed inservienti, che manca- 
no al loro dovere, a norma delle, rehh- 
t'iste prescribioni di servigio ed istrur- 
tioni. 

§. 73. — 2. Per parte delT ispejbione 
generale, — La sorvegiiania « cotrolle- 
ria superiore pel mantenimento della si- 
cureisa e delP ordin» dell' esercitio delle 
strade-ferrate (e ciò tanto presso 1^ strade 
dello Slato, quanto presso quelle private) 
viene esercitala da un' ispezione generale 
delle strade-ferrate da istituirsi all' uopo 
(composta d' un ispettore generale e. ^i 
commissari] a lui subordinati), la cui sfera 
d^ attività vien determinata da una parti- 
colare istruzione di servizio. Questa ispe- 
zione generale è, immediatamente subordi- 
nata al ministero del commercio, delJ^ io- 
diistria e delle pubbliche costruzioni. 

§.74. — a) In generale, — L' ispe- 
zione generale è obbligata in genere a 
vegliare accuratamente sulP esatta osser- 
vanza di tutte le prescrizioni di legge che 
si riferiscono alP esercizio delle strade- 
ferrate, e particolarmente della presente 
legge, a rimuovere colla possibile solleci- 
tudine i difelli, che si venissero a scopri- 
re, ed a procurare che i colpevoli vengano 
sottoposti alle punizioni di legge. 

§. 75. -— b) Riguardo allo stato di 
cosirinione della strada. — L^ ispezione 
generale deve, in ispecial modo, dirigere 
la propria attenzione sullo stalo di costru- 
zione della strada ferrata, degli edifìzii ed 
Altri oggetti attinenti alla medesima, ed 
obbligare. le direzioni d'esercizio, e, secon- 
do le circostanze, anche le imprese, a ri 
mediare, colla possibile sollecitudine, a 
tutti i difetti, imperfezioni e danni pro- 
dotti da qualsivoglia causa, che pongano 
in pericolo la sicurezza e regolarità del- 
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r esercizio, ed a ripristinare lo stato nor- 
male. 

§. 76. — e) Riguardo ai menui di 
esercito. — In egual modo incombe al- 
l' ispezione generale il dovere di sorve- 
gliare lo stato dei mezzi d' esercizio ( di 
tutto il fondo istrutto per l'esercizio), 
come pure dei mezzi necessarii a preve- 
nire gì' infortunii ed a porvi riparo quan- 
do avvengano, e dà obbligare le imprese 
ad aver cura che questi oggetti si trovino 
sempre nella debita quantità e qualità. 

§. 77* — d) Riguardo al regolamento 
delle corse^ alle iarijffe^ ed alle preserie 
%ioni pel trasporto di persone e cose,"^" 
L' ispezione generale è obbligo ta ad aver 
cura che il regolamento delle corse, le 
tariffe e le prescrizioni pel ttusporto di 
persone e cose, fatte conoscere ai pub- 
blico, vengano esattamente osservate, e 
che colla possibile sollecitudine si faccia 
ragione a tutti i fonduti reclami che si 
elevassero in proposito. 

In casi di turbamento dell' esercizio 
della stada-fc^rata, o di infortunii, V ispe- 
zione generale ha il diritto ed il dovere 
di chiedere il più sollecito ed efficace 
riparo tanto all'impresa d'esercìzio, quan-. 
lo a lutti gli impiegati ed inservienti della 
strada. 

§. 7&. — e) Riguardo agli impiegati 
ed inservienti •— L' ispezione generale 
ha pure il diritto ed il dovere di sorve- 
gliare tutti gP impiegati ed inservienti 
(delle strade-ferrate tanto private che 
dello Slato) nelle loro funzioni, di sotto- 
porre a severa responsabilità a norma di 
questa legge o delle altre ordinanze, che 
|ioteuero sussistere in proposito, tutti co- 
loro che si rendessero colpevoli d' una 
trascuranza delle loro istruzioni o di que- 
sta legge, oppure di qualsivoglia altra 
negligenza di servizio, o di denunziarli, 
secondo la qualità del caso, al competen- 
te giudizio penale per lu punizione. 



§•79- — ^) Potere diseipUnare in 
genere deW ispezione generale.' — L'im- 
porlanza deiresercino delle Blinde-ferrate 
pel pubblico bene rende necessario dì 
cencedere air ispezione generale un pote- 
re disciplinare sopra tatti gli impiegati ed 
inservienti addetti alle strade-ferrate dello 
Stalo e private, e di autorizzarla ad in- 
fliggere a qnesti impiegafi ed inservienti 
(ad eccezione delle direktoni e dei lóro 
membri menzionati al §. 85) pene d* òr- 
dine e disciplinari, a seconda della tras- 
gressione di servizio di cni si resero (jól- 
peroK; cioè agli impTégati ed inservienti 
delle strade dello Stato, le pene d* ordine 
menzionate al §. 80, ed agli impiegati ed 
inservienti delle strade dello Stato, le pe- 
ne d*^ ord?ne e di disciplina dei §§. 80, 
81 e 83. L^ ispezione è pure autorizzata 
a dare esecuzione à tali pene trattandosi 
d* impiegati ed inservienti delle strade 
ferrate dello Stato, e trattandosi di impie- 
gati ed inservienti di strade- ferrate pri- 
vate, è autorizzata ad indicarle alla dire- 
zione, e ad insistere perchè \engano da 
questa fatte eseguire. 

§. 80. — bb) Disposi%ioni pel man- 
ienimehto delV ordine. — Si dichiarano 
disposizioni pel mantenimento delFordine: 

i.^ \j ammoni%ione^ cioè il semplice 
ricordo dei doveri di servigio incombenti 
all' impiegato od inserviente. 

3.° La censura^ cioè il severo biasimo 
di una trasgressione occorsa nel servizio, 
rammentando in pari tempo le conseguen- 
ze di legge di una ripeto ta trasgressione 
dei doveri. 

§, 81. — ce) Pene discipìinari, — Le 
pene disciplinari da infliggersi secondo 
questa legge sono : 

I .* Redarguizionì^ a cui deve sempre 
congiungersi la minaccia di pene disd 
plinari più gravi pel caso di recidiva. 

3.^ Pene pecuniarie fino all' importo 
dello stipendio o salario di un mese. 
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5.^ r^a sospeusione dal servizio pel 
tempo, in cui è pendente una tnvesliga- 
zione disciplinare o giudiziaria penale. 

'4-^ L' allontanamento dal servizio. 

Qtiest' nltimo può essere pronunciato 
o per un tempo determinato o "per sen* 
pre, tailtó ih ' generale qàaiitò p^ uno 
speciale ramo d'aflari, quando dairìiive- 
stigaiiorie ri^ufta^se che il colpevole, per 
le sue togiiSzidni, o per la sùò indole,' o 
per aver- dato ripetute prove di mancan- 
za deirattivitò od attemione' necessarie^ 
ooniè^tto òpèl servigio in getierale a 
per'on deté^rminato ramo di esso. 

Trattandosi di Una esclusione tempo- ^ 
ranite'si dòvraniio pure indiòare le con- 
dizioni, che devono adempiersi |kl casa 
del reimpiego. 

§. 8a. — dd) Decisioni^ e rihicdii di 
^^gg^ contro di esse. — Queste pene so- 
no da commisurarsi a norma ' delle circo- 
stanze aggravanti o mitiganti) che si veri- 
ficano^ avnto riguardo al grado ed all:t 
qualità della commessa mancanza, alla 
eventuale recidiva, al maggiore o minore 
pericolo che ne pi'uvenne, od alP entità 
del danno efletti vamente cagionato. 

Tanto r ispettore^ generale, quanto i 
commissarii delegati sono autorizzati ad 
infliggere le pene, di cui al §. 80, 1 e 9, 
ed al §. 81, I, 3 e 3, comie purto ad al- 
lontanare dal sernzlo il personale di cu- 
stodia ; V allontanamento dal servigio de- 
gli impiegati e del rimanente personale 
dì Servigio può essere pMnunciato sol- 
tanto dair ispettore generale. 

Ogni pena di questo genere deve, del 
resto, pronunziarsi dietro regolare veri- 
ficazione del fotto od investigazione, con 
decisione convenientemente motivala da 
rimettersi in originale all' individuo pu- 
nito ed in copia d' ufficio alla direzione 
a cui esso è sottoposto. 

Le autorità di sicurezza e di polizia 
sono obbligate a prestare appoggio alla 
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ispezione generale per una tale inTesti- 
gazione ( p. e. coli' esaminare lestimo- 
nii, ecc.)* 

Contro tutte le menzionate decisioni 
può dirìgersi ricorso al inioistero del 
commercio. ' 

Questo vkovMQ dovrà etse^ presenta- 
to al più tardi 14 giorni dopo V intima^ 
zione della decisione» e non ha eflbtto 
sospensivo nei casi 9 e 4 4^ S^ 9?« . . 

§. SS. — ee) Tabelle di. qualifica^ 
%ion€* *— Ogni pena pronunciala dorrà 
annotarsi convenientemente nello tabislle 
di qualifip9po|if da tenersi per gì^ Unpie^ 
gati ed inservienti di strade-Cerrate, per 
le quali si stabiliranno. dei formplarii dal- 
r amministnizione dello Statp. 

§. 84* -— Bsecu%ione delle decisio^ 
itf. — Le direzioni d^ esercizio delle 
strade-ferrate, come pure le direzioni del- 
le società private di strade-ferrate, sono 
tenute ad eseguilre le decisioni pronun- 
ciate secondo le prescrizioni di questa 
l^ge, come pure a prestarsi pro^itamen- 
te a tutte le disposizioni delP ispezione 
generale, emanate per mantenere Tordiue 
e la sicurezza deir esercizio delle strade- 
ferrate. 

In particolare, un individuo destituito 
per una decisione passata in giudicato, 
non può essere impiegato pre^o alcuna 
strada-ferrata delf impero austrìaco per 
quel ramo di servìgio, al quale si riferisce 
la decisione, senza speciale permesso del 
minutro del commercio, delf industria e 
delle pubbliche costruzioni. 

§. 85. "— Pene contro la direzione 
ed i membri delle imprese. *— Qualora 
una direzione d^ esercizio delle strade- 
ferrate dello Stato, od nna direzione di 
una società privata di strada-ferrata, si 
rifiutasse di eseguire ìndilatamente le dar 
cisioni od ordinanze della ispezione ge- 
nerale, o qualora, in non creduta ipotesi, 
i membri della direzione stessa si reo- 
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dessero colpevoli di un^ azione od omis- 
sione, di una trasgressione di questa 1^- 
ge o 4ì SLltre ordinanze emanate per 
r esercizio delle strade-ferrate, T ispe- 
zione generale è tennta a farne, senza 
dilazione, denuncia al ministero del com- 
mercio, déir industria e delle pubbliche 
CQstruzioni. 

n minuterò del commercio, deir in^ 
dustria e delle pubbliche costruzioni hi 
diritto, in tali casi, di applicare le pene 
discipUnarì, menzionate al §. 81, ai di- 
rettori d^ esercizio delle strade-ferrate 
dello Stato e private, e trattandosi di 
strade-ferrate private, di sottoporre alle 
pene di legge, col mezzo della competente 
autorità, anche i membri delle associa- 
zioni per tali strade, che si fossero resi 
colpevoli. 

Anche le rispettive Luogotenenze han- 
no il diritto di obbUgare le imprese pri- 
vate di strade-ferrate, in seguito a riso- 
luzioni prese collegialmente, con multe 
da 100 fior. (L. A. 3oo) a aooo fior, 
mon. di conv. (L. A. 6000), o con altri 
mezzi legali, ad adempiere, entro un ter- 
mine da prestabilirsi, i doveri che loro 
incombono pel mantenimento delf ordi- 
ne e della sicurezza. 

Le relative multe devono esigersi dal- 
le Luogotenenze quando sia trascorso 
infruttuossimente il termine. Se la strada- 
ferrata od i mezzi d*^ esercizio della stessa 
fossero decaduti per modo da renderne 
pericoloso P uso e T esercizio, dovrà il 
ministero del commercio, delP industria 
e delle pubbliche coslruzioni sospendere 
r esercizio sulf intiera sb*ada, o sopra i 
singoli tronchi, in cui ciò fosse avvenu- 
to, ed ordinarne alf occorrenza la ripri- 
stinazione per parte dello Stato a spese 
della società. 

§. 86. —- 4* Impiego delle multe di- 
sciplinari. — Tutte le multe inflitte se- 
condo questa legga in via disc'pUnare sì 
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devolvono al fondo di pensione delP im- 
presa di strada-ferrata, o qualora non 
esìstesse un tal fondo, quando è V im- 
presa privata che tome tale paga la multa 
la si deve versare al fondo dei poveri del 
luogo o del comune, in cui il condannalo 
ha il proprio domicilio. 

§. 87. -« 5. A%ioni degli impiegati 
della strada 'ferrala proibite dulia 
legge giudi%iaria penale* — Se un im- 
piegato della strada-ferrata, in oggetti 
aventi relazione alfeserciziu della strada- 
ferrata, si rendesse colpevole. di un'azio- 
ne od omissione dichiarata punibile dalle 
leggi penali generali, verrà egli colpito 
anche dalla pena comminata dalle leggi 
penali, la quale dovrà essere pronunziata 
dui competente giudizio. 

Per un tal caso, la procedura discipli- 
nare dovrà essere compita bensì indipen- 
dentemente dalla procedura penale, e se 
anche dal giudizio venisse pronunziata 
una seutenza di assoluzione, la pena di- 
sciplinare però che fosse stata pronun- 
ciata (ad eccezione di una sospensione di 
servizio, che si rendesse prima necessaria) 
dovrà essere eseguita solo dopo compita 
la procedura del giudizio penale, e cosi 
pure neir esecuzione di questa pena di- 
sciplinare si dovrà avere il conveniente 
riguardo alla sentenza pronunciata dal 
giudizio. 

§. 88. — 6. Spese di sors^eglian%a 
•^ Le spese deir ispezione generale so- 
no sostenute in genere dallo Stato ; d''al* 
tra parte, le imprese di strade-ferrate 
sono tenute ad accordare viglietti gratuiti 
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Stato, mediante una somma aversuale da 
determinarsi dal relativo minbtero, quel 
soprappiù di spese cadente a carico del- 
ri. R. Erario, a cagione della strada 
stessa, per la sorveglianza di polizia pro- 
priamente dett» ( specialmente secondo 
la sezione li di questa legge ) e per la 
sorveglianza finanziaria. 

Le imprese di esercizio dovranno pu- 
re prendersi cura delle operazioni rela- 
tive alla costruzione e conservazione del- 
le necessarie località d** ufficio, e del de- 
cente ricovero degli impiegati ed inser- 
vienti, nei casi, in cui ciò venisse rico- 
nosciuto necessario dal competente mi- 
nistero. 

§. 90. -— ij. Sorveglianza ed ispe- 
zione per parte degli agenti di poli- 
zia, -« Sebbene pei principii sovrac- 
cennati r immediata sorveglianza e con- 
trolleria delP esercizio delle strade-fer- 
rate nei rapporti tecnici amministrativi 
competa alP ispezione generale, ed in 
ultima istanza al ministero del commer- 
cio, deir industria e delle pubbliche co- 
struzioni, saranno però tenute, tanto le 
imprese di strade-ferrate, quanto i loro 
impiegati ed inservienti, ad ossen^are le 
leggi generali di polizia, e soggiacciono 
per questo riguardo alla Borveglianza 
degli agenti di pubblica sicufezza e del- 
le autorità politiche. 

§. 91. -* 8. Forza obbligatoria 
delle prescrizioni per le imprese di 
strade-Jerrate pris^ilegiate e munite 
di concessione. — Dal giorno in cui 
questa legge eatra in attività, soggiac- 



pei vaggoni di prima classe agli impiegati ' ciono alle prescrizioni ed obblighi che 
deir ispezione generale, ed agli impiegati 'vi sono contenuti anche le imprese di 
politici e di polizia, quando occorra ad strade-ferrate già munite di concessione 
essi di far viaggi di servizio per affari del- e privilegio. 

la strada-feiTata. Acquisti di nuovi mezzi d^ esercizio 

§. 89. Le imprese d^ esercizio delle iponno aver luogo soltanto secondo le 

strade-ferrate private sono puj-e obbli- prescrizioni di questa legge. I già esi- 

gate a restituire all''amministrazione dello I stenti devono esseie cambiati, al pia 

Sappi. Diz. Tecn. T. JLXXFllL a6 
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tardi, entro 5 anni (dal giorno delf atti- 1 §. 9^. — Salita e discesa dai vaggo^ 
vazione di questa legge) conformemente ni. — Ogni viaggiatore, mentile il treno 
alle prescrizioni della medesima, qualo- è in moto, dovrà astenersi, nel salire e 
ra, dietro domanda delle imprese d''eser- discendere, dall^aprire senza necessità le 



cìzìo, non venga concesso in via d"* ec- 
cezione un termine più lungo dal mini- 
stero del commercio, delP industria e 
delle pubbliche costruzioni. 

§. 92. Per quelle strade-ferrate, il 
cui esercizio si fa con forze motrici 
diverse dalle macchine a vapore, ver- 
ranno emanate le opportune prescrizio- 
ni, applicando quelle della presente leg- 
ge che sì adat^pno alle loro speciali 
circostanze. 

Obblighi di qttelle persone (del pub- 
blico, che si sentono della strada- 
Jerraia^ o in altro modo si tros^ano 
in rapporti colla stessa 

§. 93. — a) Obblighi generali. — 
Le persone, che si servono della strada- 
fen*ala per viaggiare o per far traspor- 
tare oggetti, devono condursi a tenore 
delle condizioni di trasporto prescritte 
e pubblicate, osservare con esattezza le 
prescrizioni emanate pel mantenimento 
deir ordine, della regolarità e sicurezza 
dell' esercizio della strada-ferrata, ed 
ubbidire prontamente alle avvertenze 
che il personale di custodia e di scorta 
del treno trovasse necessario di dare in 
proposito. 

§. 94. •— b) Ricapiti di s^iaggio ed 
operazioni di finanza. — Ogni viag- 
giatore, che vuol essere trasportato sul- 
la strada-ferrata, devo osservare esatta- 
mente le prescrizioni di legge relative 
al ricapito di viaggio, e sottoporre al 
debito trattamento di finanza quegli og- 
gclti^ chtj» vi «oggiacciono 

Questa prescrizione dovrà essere men- 
zionata espressamente nelle condizioni 
per r accettazione che verranno pub 
blicate. 



porte, e dal por piede sulla piattaforma. 
§. 96 — d) // por piede sulla stra^ 
da-Jcrrata^ — Individui, che non ap- 
partengono al personale di servizio o di 
lavoro della strada-ferrata stessa, o che 
non sono muniti di speciale permesso, 
non ponno por piede sulla strada-ferrata, 
negli spaziì, sulle scarpe, nei viottoli o 
nelle fosse che vi appartengono, eccetto 
nei luoghi delle stazioni destinati per 
r accesso e per la partenza, o per salire 
e discendere, sui punti stabiliti pei pas- 
saggi sulla strada, e finalmente nelle loca- 
lità destinate per la spedizione dogli og- 
getti. 

£ vietato d' aprire arbitrariamente le 
barriere della strada, come pure di pas- 
sare aldi sotto od al di sopra di esse 3 è 
permesso soltanto di passare sulla strada, 
senza però ferraarvisi, quando si trovino 
aperte le barriere o dopo che vennero 
a[)erte dal personale di custodia della 
strada. 

I rotabili tirati da bestie, i cavalli da 
sella, e il bestiame da pascolo, non posso- 
no, durante il tempo in cui si aspetta 
che vengano aperte le sbarre, avvicinarsi 
di irt^ppo alla strada-ferrata 5 alle ammo- 
nizioni che si facessero in proposito dal 
personale di custodia si dovrà prestare 
esalta ubbidienza. 

§. 97. Si potrà far pascolare bestia- 
me neir immediata vicinanza della stra- 
da-ferrata soltanto sotto vigilante cu- 
stodia, e si dovrà aver cura che non pon- 
ga piede sulla strada o sulle pertinenze 
di essa, non oltrepassi le cinte e non si 
spaventi quando passano i treni. 

§. 98. -— e) Danni ed alterazioni 
alla stra^-Jerrata. — È proibito ogni 
danno, ogni spostamento o cambiamento 
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sulla strada o sue pertinenze, quindi non 
solo alla rotaia, ma anche agli argini, 
viottoli, fosse, edifizìi, cinte, sbarre per 
chiudere, tabelle d^ avviso, colonne in- 
dicanti il pendio, indicatori di distanze, 
arnesi per segnali, ecc., e cosi pure è se- 
veramente proibito di porre oggetti di 
qualsivoglia specie sulle rotaie, o presso 
le medesiinc nelP estensione della strada- 
ferrata o delle sue pertinenze, o d"* imi- 
tare i segnali. 

Finalmente, ai viaggiatori si proibisce 
di arrecare qualsiasi danno ai mezzi d"* e- 
sercizio delle corse. 

§• 99* — Confinanti colla strada^ 
e contegno da tenersi in vicinanza di 
essa. — In vicinanza della strada non 
possono i confinanti eseguire operazioni 
o costruzioni che mettano a pericolo re- 
sistenza della strada ferrata o delle *sue 
pertinenze, o V uso regolare e sicuro di 
essa, o che poU'ebbero produrre perìcolo 
d"* incendio. Per movimenti di terreno, 
pei quali il luogo, ove deve farsi il cam- 
biamento, verrebbe ad avvicinarsi alle 
proprietà della strada, come pure per 
costruzioni che si vogliano intraprendere 
nel circuito che venne dichiarato esposto 
a pericolo di fuoco, dovrà sempre otte- 
nersi previamente il permesso della au- 
torità chiamata a sorvegliar V esercizio, e 
della rispettiva autorità politica 

Deve evitarsi di esporre alP aperta nel 
circuito della strada in cui v** è perìcolo 
di fuoco, oggetti facili ad accendersi, e si 
dovrà sempre procurare che le località 
per sé sicure dal fuoco, ma destinate a 
contenere oggetti facili ad accendersi, 
siano convenientemente chiuse 

I frutti dei campi, pronti ad essere 
asportati, dovranno porsi alla maggiore 
possibile distanza dalia strada-ferrata : 
finalmente, trattandosi di piantar boschi 
od alberi, in generale, devcsi aver ri- 
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strada venga imbamzzata da alberi o rar 
mi caduti pel vento. 

§. loo. E proibito distruggere bo- 
schi, cespugli o pianticelle, di tagliare od 
abbattere singoli alberi, di cacciar bestia- 
me al pascolo, di cavar ghiaia, od argilla, 

in generale, di eseguire qualunque 
operazione per cui venga smosso il ter- 
reno, o potrebbero cadere sulla strada- 
ferrata degli oggetti, o prodursi frane di 
sassi o scpscendimenti di terra in tatti 
quei tratti o punti dei fondi, che vemie- 
o air uopo indicati espressamente daHa 
competente autorità. 

§. loi. — g) S6rvegliant»a per f a- 
dempimento delle prescrizioni, — l 
capi dei comuni, gli agenti di pubblica 
sicurezza, ed in generale le autorità po- 
litiche sono tenute a vegliare per V esat- 
ta osservanza delle precedenti prescri- 
zioni ( Sezione II di questa legge ), a 
prestare in tal rapporto la più efficace 
assistenza al personale della strada-ferra- 
ti incaricato della sorveglianza, ad arre- 
stare air uopo i trasgressorì e consegnar- 
li alla competente autorìtà giudiziaria per 
la punizione. 

§. iota. — or impiegati della strada- 
ferrata hanno il dii'itto di fermare i tras- 
gressori delle prescrizioni suddette, che 
non si prestino alle fotte ammonizioni, o 
che abbiano già commessa un^ azione 
dannosa o pericolosa per V esercizio , 
quando non si abbia air uopo la pronta 
assistenza delP autorìtà politica o giudi- 
ziaria, ed a consegnarli per Tulter iore pro- 
cedui'a alP autorità politica, procura di 
Stato, od autorità giudiziaria più vicina» 

Per r esercizio di queste funzioni di 
polizia demandate agli impiegati ed in- 
servienti della strada*ferrata, come pure 
perchè adempiano più coscienziosamente 
i loro doveri, in generale dovrà f nmmi* 
nistrazione dello Stato assumere il giu- 



guardo ad evitare la possibilità die la|ramento di quegli impiegati ed inservienti 
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di strade-ferrate, ai quali, secondo le 
circostante locdli, incombe la soryeglìan- 
sa sulla strada, sugli stabilimenti ad essa 
appartenenti, e sul pubblico che si serve 
della strada. 

Gli impiegati ed inservienti di strade- 
ferrate per tal modo giurati godono an- 
che sulle strade-ferrate nelle loro funzio- 
ni in faccia al pubblico della stessa pro- 
lesione di legge degli altri impiegati pub- 
blioi amministrativi. 

§. io5. Ogni azione od omissione 
contraria alle prescrizioni di questa leg- 
ge, verrà punita a norma della stessa e 
delle disposizioni del codice penale ge- 
nerale. ! 

Istruzione per V esecuzione delV or- 
dinanza ministeriale ii febbraio 
1854 concernente le misure di si- 
curezza da ossersfarsi onde ovs^ia- 
re al pericolo di esplosione delle 
caldaie a vapore d^ ogni sorta. 

I . La Commissione delegata ad espe- 
rimentare una caldaia a vapore, di qua- 
lunque sorta ella sia, viene nominata 
dair I. R. Luogotenenza del dominio in 
cui deve aver luogo V esperimento. Essa 
è costituita di un impiegato di polizia 
(oppure politico), e di un perito piena- 
mente edotto di siffatto oggetto. Nelle 
città capitali, dove havvi un pubblico 
istituto tecnico, si sceglie il perito fra i 
membri del corpo insegnante delP istìtn 
to : fuori delle città capitali, si elegge- 
ranno come periti, o fonzionarii addetti 
alla locale autorità delle pubbliche co- 
atruzioni, od altri tecnici impiegati, o, 
fecondo le circostanze, i membri di altri 
pubblici istituti d^ istruzione o di coipo- 
razioni scientifiche. 

L^ L R. Luogotenenza determina an- 
che, in ordine ai rapporti di località ed 
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alle altre considerazioni volute dal do- 
minio affidato alle sue cure, il circonda- 
rio entro cài ha da operare ciascuna 
delle nominate commissioni, non che il 
periodo di tempo pel quale la Commis- 
sione stessa viene istituita. 

a. Per base della prova a cui da una 
Commissione deve assoggettarsi una cal- 
daia a vapore, serve di regola la relativa 
istanza presentata dalla parie (§. x del- 
l'^ ordinanza), e P indicazione ivi conte- 
nuta del grado di massima tensione del 
vapore occorrente nella caldaia per Fuso 
cui essa è destinata. 

5. La Commissione procede innanzi 
tutto ad un"* accurata ispezione della cal- 
daia a vapore che vuoisi assoggettare alla 
prova. Essa deve specialmente osservare 
se le pareti della caldaia ( di forma cilin- 
drica ) abbiano la grossezza legale pre- 
scrìtta (tabella I delP ordinanza ), e se 
le valvole di sicurezza sieno della forma, 
grandezza e diametro similmente pre- 
scritti ( tabella II delP ordinanza ). 

4. Trattandosi di caldaie che hanno 
lina forma diversa della cilindrica, deve 
inoltre la Commissione farsi particolar ca- 
rico di convenientemente esaminare gli 
upplìcati contrafforti (come costole, anel- 
li, cantonate, puntelli, ecc.), valendosi 
alPoccorrenza dei relativi disegni di det- 
taglio ; e giudicare coscienziosamente di 
caso in caso, dopo matura considerazio- 
ne, di tutte le circostanze influenti, se 
Padottata costruzione guarentisca la ne- 
cessaria sicurezza, fatto riflesso al grado 
oltre al quale non sia presumibile che 
nelP uso della caldaia possa spingersi la 
tensione del vapore. 

5. Qualora dalP esame della caldaia 
non emergano motivi di c<5cezione, si 
procede alla prova nel modo seguente : 

Scelta una delle due valvole di sicu- 
rezza, misurasi esattamente il diametro 
dell^ apertura della yalvola stessa^ dove 
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questa sia piatta, e se fotta a sfera o al contatto della medesima ^a idéDafigim 
cono, il diametro medio dell^ anello di | qui sottoposta), 



i 



T 



a- 



raggaaglìando poi la relativa superficie 
circolare in pollici quadrati. Qiiiudi, avu- 
to riguardo al peso proprio della valvola 
(che deve essere sottratto), si determina 
r immediato carico da sovrapporlesi, il 
quale ha da corrispondere alla massima 
tensione, di vapore dichiarata nelP istanza 
con cui fu invocata ia prova ; oppure a 
quella che viene giudicata ammissibile a 
norma delle prescrizioni circa la legale 
grossezza delle pareti, e trattandosi di 
caldaia non cilindrica, a norma dei con- 
trafforti ond^ è provveduta, qualora la 
dichiarata tensione fosse ritenuta troppo 
alta in relazione alla grossezza delle pa- 
reti, od in relazione alla solidità degli 
esistenti contraflbrti, dove si tratti di 
caldaia non cilindrica. 

'Con ciò si ottiene il diretto carico 
della valvola nelP uso della caldaia. 

Raddoppiando poscia il peso corri- 
spondente, ed aggiungendovi quello del- 
la valvola, si ha il peso con cui devesi 
immediatamente caricare questa air atto 
dcir esperimento. 

6. Caricata la valvola suddetta del 
doppio peso dedotto nei modi suavver- 
titi, tenuta Taltra o fissa, o quanto meno 
sopraccaricata, e otturate tutte le aper- 
ture e comunicazioni della caldaia, ad 
eccezione soltanto di quella che serve 
air introduzione deìV acqua, si riempie 



d^ acqua la caldaia stessa col mezzo dt 
una tromba premente^ continuando a fiir 
giuocare la tromba fino a che V acqua 
cominci a sprizzare tutto alT ingiro della 
valvola a guisa di razzi, e che questi 
formino poi quasi un velo d^ acqita cir^ 
colare. 

È però da avvertirsi, che qualora la 
valvola non fosse stata ben chiusa o si 
trovasse obbliquamente compressa dal 
sovrapposto carico, possono talvolta qua 
e là manifestarsi alcuni spruzzi d^ acqua 
anche prima che sia raggiunto il neces* 
sano grado di pressione e sospinta la 
vah'ola ad innalzarsi y laonde, a scanso 
d"* errore, è d^ uopo aspettare che i razzi 
d"* acqua si presentino tutto alP ingiro, e 
si uniscano a guisa di velo circolare, co- 
me si è detto di sopra. 

7. Se il carico non preme immedia- 
tamente sulla valvola di sicurezza, ma 
viene procurato col mezzo di una leva, 
allora il peso del cariox), stabilito nei 
modi già indicati, si dovrà, giusta le re- 
gola della statica, ridurre al punto estre- 
mo della leva. 

Il peso poi della leva, cui è parimenti 
da aversi riguardo, si deduce con meto- 
do semplice e sicuro, collocando in po- 
sizione orizzontale il braccio del vetta 
che agevolmente si muova sul proprio 
fulcro ( ipomodio ) ; e rilevandio quale 
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pressloiui eserciti sopra una bilaooia il 
ponto estremo di esso braccio, il quale 
deve considerarsi come ;)iinto di appli- 
catone del carico : questa pressione, ri- 
dotta in libbre di Vienna, si dibatte dal 
peso del carico ridotto per la le?» teovica. 
Se, per esempio, abbiasi una data 
valvola di sicuretta del diametro di 4 
pollici) e del peso di a libbre, e sia la 
caldaia a vapore da csperimetitarsi de- 
stinata a reggere ad una tensione di tre 
atmosfere sopra la pressione media deU 
r aria (cioè a vapori di 5 atmosfere di 
effettiva tensione), si ottiene prima per la 
superficie della valvola (jP = i x 1^*) ; 
1 X 5,44 X i6:z:ia,56 pollici su- 
perficiali ( risultato abbastanza esatto ). 
£ siccome nella caldaia in azione ogni 
pollice- quadralo soggiace ad una pres- 
sione di libbre vienuesi 3 X »a^Zl38| 
oltre la pressione atmosferica ^ cosi la 
valvola che, oltre alla pressione ester- 
na deir atmosfera, subisce un"* altra pres- 
sione dair esterno alP interno di libbre 
viennesi 58 ^ X I2>56 = 48o,4) do- 
vrà conscguentemente, oltre al proprio 
peso, essere caricala, alPalto delP usoj 



della caldaia, di un peso di libbre Tlen» 
nest 4^0)4 *~ 3) <3oè di libbre vien^ 
nesi 478,4 {^7^^). 

Ora, dovendosi provare la caldaia a 
vapore sotto una pressione doppia, cioè 
sotto la tensione di 6 atmosfere ( oltre 
la présdonedelfaria), cosi fa d^ uopo 
caricare ogni pollice quadrato di su- 
perficie della valvola di libbre vienne- 
si 6 X la |, cioè di libbre viennesi 76 y, 
e pertanto V intera valvola di libbre vien- 
nesi 12,56 X 7G J^^zr 960.9, che, sot- 
trailo il peso della valvola, danno libbre 
viennesi 960,9 — a, vale a dire libbre 
viennesi 968,9. Il qual medesimo risul- 
talo si può ottenere in modo più sem- 
plice, raddoppiando, cioè, il peso di 
libbre viennesi 47894 stabilito quale ca- 
rico della caldaia in attività, ed aggiun- 
gendovi il peso della valvola ; dappoi- 
ché a X 478,4 -|- ^ producono ancora 
libbre viennesi 968,8 (i). 

Quando la valvola di -sicurezza non 
venga immediatamente caricata, ma lo 
sia cui mezzo di una leva j4 Cy avente 
r ipomoclio in C (vedi la figura qui sot- 
toposta), 
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ed al cui punto estremo A sia attaccato 
il peso Py si trova nel modo seguente il 
richiesto carico da applicarsi. 

Supposto che la distanza dalP ipomo- 
clio o punto d^ appoggio C della le\'a al 
centro B della valvola (cioè la proiezio- 
ne) sia di 3 pollici viennesi, e di a4 
pollici fino al punto j4 òl applicazione 
del peso, sarebbe la leva ottuplicata; 



perchè, essendo CB n: 3 e CA rr: 24, 

si ha = * ~ m 8 : nel qual caso se 

la leva non avesse verun peso proprio^ 

(1) Siccome nella proTS non si b«dt tUe 
fraiioiii, ed anche ad una libbra più o me- 
no, C4>»ì nelP allegato esempio ^trebliesi rì- 
teuere il peso a cifra ludda di libbre vien- 
nesi gCo. 



doTrabbesI^ alP effetto di ottenere la n^ 
sura del peso da applicar»! in Ay dÌTÌd^ 
re per 8 il peso di libbre Tiednesi 47^)4 
previamente calcolato quale carico della 
caldaia in attività, il che darebbe Ubbre 
viennesi ^^?^^ = 69,8. Ma siccome la 
le^-a ha un peso suo proprio, cosi que- 
sto, ridotto al punto d^ applicazione P^ 
vuoisi diffalcare dal peso precedente. Ora, 
se la leva ( pesata secondo le norme di 
sopra indicate ), posta colla sua estremi- 
tà A sulla bilancia, e supposta senza 
sforzo in C, di maniera che AC %\ trovi 
in linea orizzontale, pesa, per modo d' e- 
sempio, libbre viennesi a -^, questo peso 
(essendo quello della leva ridotto al pun- 
to ^^ devesi detrarre dal peso pre- 
cedente, e si ottiene pel cercato peso 
da applicare in P, libbra di Vienna 
^9?^ — a>75 = 57,o5, cioè Dbbre 
viennesi 67. 

Similmente si trova il carico da ap- 
plicarsi air alto della prova, dividendo 
per 8 il peso già calcolato in libbre vien- 
nesi 968,9 del carico d^ immediata ap- 
plicazione, e sottraendo dal quoziente il 
peso della leva ridotto al punto d' ap- 
plicazione A y che è di libbre vien- 
nesi a ^ ; onde si ottiene pel richie- 
sto carico ^^^^3. — a^y5 :::^ 119,86 
— 3,76 = 117,11, che praticamente 
si può ritenere in libbre viennesi 117(1) 

8. Se la seconda valvola di sicurezza 
è precisamente della medesima forma del- 
la prima, e chiude allo slesso modo, var- 
rà per essa T ugual peso di carico, che. 



(1) Se si volesse Sem pi iremen te r«d<loppia- 
re il ytso Jcl carico calcolato |K:r l*us(> uclU 
caldaia, ne risulterebbe troppo acarso il cari- 
co necesMrio.per la prova, e ciò a propor- 
zione del maggior peso proprio della leva e 
della valvola: nel citalo eseiLpio, il doppio 
peso del carico ( cioè due volte 5^ ) riusci- 
rebbe di libbre viennesi 1 if, — e quindi di 
libbre viennesi 3 inferiore al bisogno. 



giusta fe preacfc e nnate Norme, fti (trovato 
per hi priiìm: in caso diverso ne sarà isti- 
tuito separato calcolo dalla Commissione. 

9. Qualora nella compressione di una 
valvola di sicnteiza fosse necessario, per 
economia dì spazio^ di sostituire ad una 
leva semplice una leva composta, il calco- 
lo che deve condurre alla determinazio- 
ne del peso del necessario carico si fa 
ciò non ostante nello stesso preciso mo» 
do suddimostrato per la leva semplice. 

10. La Commissione osserverà poi at- 
tentamente che non esista verun ostacolo 
dipendente o dalla valvola o dalla leva, e 
liattandosi di caldaie di locomotive, dalla 
bilancia a molla, il quale impedir possa 
che la valvola medesima si alzi quanto h. 
necessario. 

Cosi, per modo d^esempio, vuoki av- 
vertire che la staffa in cui si muove la 
leva non abbia troppo basso il cappellOf 
avvegnaché la leva vi urterebbe contro 
prima di essere bastantemente sollevata ; 
parimente nella bilancia a molla è da os- 
servarsi che la lastra colla scala graduata 
sia \'erso il basso abbastanza profonda^- 
mente incavata per permettere alf indice 
il necessario giuoco alP alzarsi della leva. 

Devesi particolarmente esaminare in 
una bilancia a molla usuale, se la lun- 
ghezza e il giuoco della molla sicno tali, 
che, aumentandosi la tensione del vapo- 
re, possa aver luogo la necessaria aper- 
tura della valvola (§. i4 delPordinanza). 

1 1 . Essendo che, giusta la tabella li 
deir ordinanza, la dimensione della val- 
vola di sicurezza dipende da quella della 
superficie delia caldaia a vapore espo- 
sta al fuoco ( cioè di quella superficie 
di essa caldaia che viene a contatto col 
fuoco e col fumo ), cosi la commissione, 
per la prova della caldaia, deve calcolare 
questa supcificie nel seguente modo: 

a) Data una semplice caldaia cilindri- 
ca, il cui diametro sia />, e la lunghezza 
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£ (espresse le rispettive mbore in piedi 
viennesi), si ha per la superficie esposta 
al fuoco : 

a X ^^ P'*^^ quadrati, 

cioè il doppio diametro della caldaia 
moltiplicato per la lunghezza ; 

h) Che se la caldaia sarà munita inol- 
tre di un tubo calorifero (canna da. fuo- 
co), che la percorra in tutta la lunghez- 
za, del diametro di piedi d^ sarà X intera 
superficie esposta al fuoco : 

( a Z> -{- 5 <f y £ piedi quadrati -, 

cioè il doppio diametro della caldaia, più 
il triplo diametro del tubo, moltiplicato 
per la lunghezza della caldaia medesima. 
Se sarunno i tubi in numero di due, 
si ricaverà ugualmente la superficie espo- 
sta al fuoco in 

( a Z> «1* ^ ^) ^ P^^^^ quadrati. 

e) Qualora la caldaia, invece di un tu- 
bo calorifero, sia fornita di n tubi bolli- 
tori ( bouillières ), aventi ciascuno d di 
diametro, ed / di lunghezza, la superficie 
esposta al fuoco risulterà di 

a D L '^ Z n di piedi quadrati, 

esprimendo il tutto in misura viennese. 

Questa superficie, dato un solo tubo 
bollitore ( essendo it = i ), sarà di 

a 2>Z; + 3 cf/; 

ààìÀ due tubi bollitori, che è il caso più 
fiOBnoe ( essendo allora n = a ), si avrà 

a 2>£ + ^ ^h 
« ^£ tre condotti d^ acqua bollente. 



^ML^ di piedi quadrati. 
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dj Trattandosi di caldaie tiibulari (co« 
me, per cagion d"* esempio, quelle delle 
locomotive), in cui la superficie dei tidii 
a contatto col fuoco importa più della 
metà della totale superficie esposta al 
fuoco, fa d^ uopo calcolare la superficie 
dei tubi a contatto col fuoco, valendosi 
della esatta formola 



5,.4 



d. L, 



in cui n esprime il numero dei tubi, d il 
loro diametro, ed L la loro loro lun- 
ghezza. 

ej Se una caldaia a vapore, oltre ai 
tubi bollitori, è provveduta altresì di un 
tubo calorifero, avente un diametro J, si 
dovrà (giusta il calcolu lettera cj sosti- 
tuire nelle precedenti formule al primo 
membro ^ D L^ V espressione 

(2I) ^ o dj L. 

J) Rispetto alle caldaie a vapore con 
pareti in parte piane , oppure d"* altra 
forma ( come sono, a mudo d"* esempio, 
quelle dei battelli a vapore, delle loco- 
motive, o quelle in cui si fa il fuoco in- 
ternamente )y dovrà la Gommissiune cal- 
colare esattamente di caso in caso la su- 
perficie espunta al fuoco liecondo le re- 
gole della geometria. 

la. Nella graduazione della scala delle 
bilance a molla, o nella fissazione del 
punto che corrisponde al peso ridotto 
del carico da applicarsi alla leva alf atto 
della prova della caldaia, vuoisi avere il 
debito riguardo al peso pruprio della bi- 
lancia stessa. 

Se la scala è stabilita sul dato che la 
bilancia a molla sia solidamente appesa 
colla sua estremità superiore alla le^-a 
della valvola, e che airestremità delPasta 
mobile inferiore, attaccata alla molb a 
spira, vengano successivamente T uno 
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dopo r altro applicati quei p«ì, che, 
avuto rigusnrdo al peso relatiyo della le- 
va e della valvola, corrispondano alle 
varie tensioni del vapore da indicarsi, 
bisogna allora dibattere ogni volta da 
ciascuno dei pesi da applioorsi il peso di 
tutta la custodia della bilancia, compreso 
quello della molla, della leva, della val- 
vola e dell'* asta della bilancia. Non si terrà 
però conto del peso della bilancia a mol 
la, qualora non si operi la tensione della 
bilancia stessa e la conseguente gradua- 
zione della scala mediante ^ pesi diretta- 
mente applicati alla bilancia, ma se ne 
tenga fissa invece V estremità inferiore, 
appiccando V estremità superiore di essa 
air asta di un* acconcia bilancia da bot- 
tegaio, e procurando la cercata tensione 
della molla col porre nel bacino opposto 
della bilancia medesima i pesi calcolati 
come sopra, per le varie tensioni del 
vapore. 

1 5. La Commissione dovrà altresì con 
particolar cura esaminare il manometro 
( tanto nei rapporti di perfetta costru- 
zione, che di esattezza), e, mediante 
pratico esperimento, convincersi della 
precisione della scala ; è pure desidera- 
bile che il punto della massima tensione 
del vapore ammissibile nell^ uso della 
caldaia sia, chiaramente segnato ini ma- 
nom^ro stesso. 

i4« Del riasanente, la Commissione in- 
caricata della prova di una caldaia non 
deve soltanto esaminare le parti special- 
mente additate nei precedenti paragrafi, 
ma coscienziosamente accertarsi inoltre 
che nella caldaia a vapore da provarsi 
esistano tutte quelle condizioni di sicu- 
rezza prescritte dalla legge o richieste 
dalla natura della cosa ( come sono, per 
esempio, la qualità della lamiera delle 
pareti, lo stato delle ribaditure, ecc. ). 

1 5. Se la Commissione rìsconf ra men- 
de o difetti che rendano inammissìbile 
Suppl. Di*. Tecn. T.XXXFJJL 



^ STRADE-rBEBATK ao^ 

r invocata prova, o se, dòpo la prova, 
si manifestano nella caldaia a vapore im- ' 
perfezioni o guasti ( come alterazioni di 
forma^ fessure in alcune lamiere, quan- 
di anche non interessassero tutta la gros- 
sezza della lamiera medesima, allenta- 
menti nelle ribaditure, ecc.), dovrà essa 
fedelmente registrare (e fatte osservazioni 
nel protocollo o nella relazione da sten- 
dersi, e dìchiarant se, in causa di questi 
difetti, sia la caldaia assolutamente inser-. 
vibile, o se abbisogni soltanto di alcuni, 
e di quali miglioramenti, riattamenti, cam- 
biamenti, ecc., e se dopo la loro esecu- 
zione debba venire assoggettata ad un 
nuovo esperimento. 

i6. Quando T eseguila prova abbia 
un risultato fovorevole, devela Commis- 
sione marcare con uù punzone le valvole 
e le leve che per avventura vi esistesse- 
ro, e registrare nel protocollo o nel rap- 
porto da stendersi le dimensioni delle 
valvole e delle leve ( in quanto potesse- 
ro servire di norma ), non che il peso 
del carico immediatamente sovrapposto 
alla valvola od applicato ad un braccio 
di leva : trattandosi poi di caldaie di lo- 
comotive, sarà indicata quella massima 
tensione della bilancia a molla die nel- 
V uso della caldaia non debba essere ol- 
trepassata, e, secondo le circostanze, an- 
che la misura della necessaria apertura 
della valvola ( vedi V annotazione alla 
tabella II ). 

Sarà pure da specificarsi e individuarsi 
nel suaccennato protocollo o rapporto, il 
più esattamente possibile, la caldaia as- 
soggettata alla prova, e pertanto sog- 
giungere a quale specie appartenga, qua- 
le sia la grossezza della lamiera delle sue 
pareti ( non omessi gli eventuali contraf- 
forti ), quali le sue dimensioni, se e di 
quanti tubi bollitoti o caloriferi sia prov- 
veduta, ecc. 

17. I membri della Commissione hau- 
^7 
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no r obbligo di prestarsi gr^tuitamenU) 
e pome ad operazione d^ oiUcioi cosi alla 
prova delle calcluie, teneodo, di regola, 
r ordiac prugvca^ivo dtlle relative istan- 
ze, come alle revisioni periodiche. Quan- 
do però si allontanano dalla loro residen- 
za d^ ufficio, percepiscono le competente 
nomali di viaggio e di mantenimento. 

£ loro poi severamente proibito di 
ricevere regali dalle pai'ti. 

1 8, Nelle revisioni periiidiche (§. 37 
dcir ordinanza ) si procederà con tutta 
cautela, evitando però possibilmente ogni 
non necessaria molestia al proprietario 
delia caldaia. 

Àiratto di queste revisioni devesi prin- 
cipalmente ed accuiatamente osservare 
se k) stato della caldaia in generale, e 
delle sue parti, sia tale da rimuovere ogni 
timore di [>ericolo, avuto speciale riguar- 
do a quelle parli che, secondo le circo- 
stanze del concreto caso, possono essere 
più logorate dalfuso, od aver subito una 
variazione ( sia avvertitamente, sia per 
effetto di negligenza )« 

Quindi saranno da esaminarsi scrupo- 
losamente 1 pesi, le bilance a molla^ le 
leve delle valvole, e guardare se non vi 
si scorgano tracce di sopraccarichi, di 
introduzione di cunei, o di altro ostacolo 
al libero giuoco della valvola. 

I manometri^ gf idrometri e gli appa- 
rati di alimentazione si dovranno simil- 
mente verificare rispetto alla loro esat- 
tezza ed attitudine. 

La Commissione può anche^ dove lo 
giudichi necessario, ordinare che sia la- 
sciata raffreddare la caldaia, al fine di vi- 
sitarla internamente. 

E pure da osservarsi, inoltre, se sus- 
sistano gli stampi del punzone sulle val- 
vole e sulle leve, se sia esposto il certi- 
ficato a termini del g. 18 deirotYlinanza, 
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se siansi usate le débite cure per impe- 
dire la formazione di sedimenti nella eàì- 
daia, ecc. 

A 11^ atto di ognuna di queste revisioni 
è redatto un protocollo, il quale viene, 
colle opportune proposte, traameaio al- 
r autorità di sicurezza. 

La Commissione è autorizzata o dare 
immediatamente quelle disposizioni che 
non ammettessero dilazione, ma deve 
farne contemporanea menzione nel pro- 
tocollo di revisione. 



CoNSIDBIUZIOiri ZCONOMICO-STATISTICBB. 

L'^ardore che spinse i popoli civilizzati 
verso r utile e magnifica creazione delle 
ferrovie non fece che aumentarsi a misura 
che r esperienza ne ha rivelato più com- 
piutamente i vantaggi. La rete dell« li- 
nce ferrate si è estesa da tutte parti 
per modo che al giorno d"* oggi tutte le 
città importanti delfEuropa vi sono com- 
prese, e tutto tende a facilitare i mezsi 
della generale circolazione. 

Dal 1 853, vale a dire da oltre due ; 
fa, la somma delle guide appliqate e 
pinte in Europa e negli Stati-Uniti d^A- 
merìca, ammontava a So 000 chilometri, 
ed una lunghezza presso a poco eguale era 
in corso di costruzione; di maniera che le 
strade ferrate componevano fin d"* allora 
una linea due volte e mezzo più consi- 
derevole della cinconferenza dei nostro 
globo terrestre. Che sarebbe adunque 
se facessimo entrare nel computo le mi- 
riadi di strade progettate in tutti i paesi 
ed in tutte le direzioni ! L*^ insieme di 
tutti questi lavori rappre^nta una spesa 
fatta o da farsi di ao miliordi ; e le pub- 
blicazioni ufficiali ci mettono in grado 
di poter anche stabilime presso a poco 
la ripartizione come segue : 



Steapi-ferkate 



StBADE-FERAjkTfe 



311 



LuirGHESBA 

in chilometri 
Totale Costiate 



In Francia . . . 
Gran Bretagna. . 
AUemagaa . . . 
Belgio • 

Altri Siati europei 
Stali-Unilì , . . 
Altri Stati americani 



6,9a5 

1,476 
6,ia5 

34,9:16 
8G1 



5,6^0 

10^65 1 

1,09^ 

a,i4o 

17,411 

565 



' Il monmento delle persone e delle 
cose sopra questa Tastìssima rete non i\] 
rilevato d^una maniera precisa, ma si 
può acquistarne un** idea approssimativa 
dietro un esempio.- 

Sopra t 10,000 chilometri di ferro- 
via attuata nella gran Bretagna durante 
Tanno i85t, la circolazione dei viag- 
giatori raggiunse 1u cifra di 86 milioni, 
sopra una popolazione di 27 milioni dV 
nìme; tale è il movimento che risuìte- 
rebbe da una media annuale di tre viaggi 
per ogni abitante di questo paese.' Die- 
tro a questo clfm di viaggiatori verreb- 
be un traspòi-to di bestiame e di mercan- 
«ie quasi altrettanto considerevole, men- 
tre esso ebbe a produrre 176,500,000 
franchi, quando il prodotto dei viaggia- 
tori fu di 1 98,001). ooó franchi. Cosa 
bau degna d" osservazione ! i due tèr- 



zi dì questa immensa circolazione si com- 
pongono esclusivamenle di passeggeri ap- 
partenenti alle classi meno agiato ,. di 
mercanzie grossolane e d''ingombro, di c- 
lemenli, in uuu parola, sul quali la gue- 
slione della sollecitudine è secoivlaria e 
dominata da quella del buon mercato. 
Dopo essersi manifestale come il più ra- 
pido dei mezzi di locomozione, le stra- 
de di ferro sono dunque divenute la più 
potente e la più economica fra le vie di 
trasporlo ! 

£ lo sviluppo f:\ie veniamo àvììV an- 
nunziare non fu ottenuto altr'meiili 4^ 
una di quelle rivuluzionì subituni - e me- 
ravigliose di cui la bloiìa n ^!" intìubli;;» 
delle macelline offre frcquculi cseirpii. 
Paragonando in fallì i tipi do! iS^i con 
quelli del 18 55, non trovasi noi modo 
di costruire la strada, nella qi^nlila del 
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materiale che alcune diffcuenze poco no- 
tabiii. Le (brme dei mi li sono sempre 
<}iiclle, sempre quelle le armature delle 
locomotive ; ed il secreto del progresso 
ottenuto risiede tutto intiero nel miglior 
partito che si è saputo cavare dagli uni 
e dalle altre. 

Gli è duuque così, o per alcuni mi- 
glioramenli di dettaglio nella costruzione 
delie marchine, ehe si è potuto aumentare 
)a loro potenza ad un punto tale ch^ esse 
rimorchiano alP uopo dei carichi di 4^0 
tonnellate ; ch^esse superano delle pen- 
denze di 1 5 a 30 millimetri, non è guari 
considerate come insormontabili. Gli è 
così che è permesso alle ferrovie di pene 
trare nei paesi montuosi che disperavano 
dì poterne godere. Così, e per mezzo del- 
le commettiture più abilmente combinate, 
che si sono rese le riparazioni più facili e 
meno frequenti le rotture. Cosi che si è 
aumentato senza nuove si(>ese il traimen 
to annuo d\>gni locomotiva, e lo si è 
portato fino ai 4(),ooo chilometri. Ma 
egli è sopra tutto con nuove combinazio- 
ni e riforme amminisli-ativc, coirìnteres- 
sare il personale ali" accrescimento delle 
rendite, alla diminuzione delle spese, abi- 
tuandolo alle idee ed alle pratiche com 
raerciali, col fargli acquistare delP espe- 
rienza, ed insegnandogli a meglio cono- 
scere i bisogni da supplire, e rammirabile 
fecondità dello strumento onde era fatta 
ad esse abilità di disporre, che le socie- 
tà impresane riuscirono ad aumentare a 
questo punto la circolazione. 

In origine, le Compagnie d^ azionisti, 
colpite dalla elevata cifra annuale delle 
spese di attuazione delle strade ferrate, 
ritenevano che per coprire tale dispendio 
occorresse impoire sui viaggiatori e sulle 
mercanzie una tassa molto forte. Le tarif- 
fe furono quindi regolale di conseguenza, 
segnatamente in Inghillcrra,doveil prezzo 
eia tale da escludere affatto i viaggiatori 
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non ricchi, e le mercanzie di poco Talo- 
re e di molto peso. Ora, anche in In- 
ghilterra le piccole borse sono in grande 
maggioranza, le materie dette d** ingom- 
bro costituiscono i cinque sesti degli og- 
getti di consumo \ quindi le strade fer- 
rate non parevano iatle che per una ini- 
norità privilegiata, né potevano quindi 
avere che una circolazione assai limitata. 
L^ esperienza ha rettificato queste false 
idee : essa ha dimostrato ciò che gli stu- 
di! speculativi avevano precedentemente 
annuncialo senza trovare credenza ; essa 
ha insegnalo, in una parola, che la mag- 
gior parte delle spese di attuazione del^ 
le ferrovie entrano nella categoria del- 
le spese generali, vale a dire ch^ esse 
c:ompongono una somma fissa indipen- 
dente dalla maggiore o minore attività 
nella circolazione, una somma che aggra- 
va tanto più cadauno degli oggetti tra-» 
sportati quanto più il numero di questi 
oggetti è minore. Si è dunque cambiato 
sistema, e si diede la preferenza a ta- 
riffe che assicurassero la più gran massa 
di trasporti, in confronto di quelle cui 
la troppa esagerazione rendeva esclusive 
e difiìcilmente rimuneratrìci. Gli è cosi 
che le rendite delle strade di ferro si 
sono aumentate in una proporzione con- 
siderevole; gli è cosi clie le ferrovie han- 
no aumentalo in ragione decupla di uti- 
lità per il pubblico. — Citei^mo alcune 
cifre per mettere in rilievo questa im- 
portante trasfijrmazione. 

La strada di ferro da Birmingham a 
Londra fu aperta al pubblico con una la- 
riffa pei viaggiatori di 23 centesimi al chi- 
lometro per quelli della prima classe, e di 
1 4 centesimi per V ultima. Tre anni do- 
po, nel 1845, le tariffe furono abbassate 
di 1 5 centesimi e mezzo per la prima, e 
di 9 centesimi e 2/3 per Tuliima. Oggidì 
non si paga più di 1 2, o G centesimi. 
Nella ccmtinuìixione della strada fino a 
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Manchester e Livcrpool la taiia ddle 
Mercansie ha riabbassato sne^scssinaieiite 
da 75 a 56, poi ai 57 e finalmeiite li ai 
centesimi per tonnellata e per èkiknnetro 
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d^ arer dg^iito piegarsi alle eircostahae. 
Salle strade d^Orleans'si pagano 10 cen- 
teshni per tonpeBata e per chilometro; 19 
so quelle del Nord; 7 e-i/a- sn-qiiciie di 



per la prima classe ; dai 5o ai 67 poi .Bfarsigtia. Prendendo le rete deHe strade 



ai 95, « finalmente ai 6- oenlesimi per 
rultima. Queste ridanoni danno la ohìa* 
ve dei mutamenti che si notano nelle 
proporzioni relative delle differenti classi 
dei viagig^atori e delle mereansie. Fino 
al 1840, I-ultima classe non fij^urà che le vetture e le diligenxe, cui sonori soati- 



firanceri nel suo inrieme,. i 9 oenteriau 
possono riguardarsi comf H peroepimen**^ 
to medio per tonnellata dello mercanrie, 
e 6 centesimi e t/ 3 con» la tariffila media 
pel viaggiatori^ Qualora si 



per memoria nelle tevole statistiche del 
traffico. Nel 1845 essa vi occupa nn po- 
sto, e dà! il aS p. o/o d^ movimento pro- 
prio a questo serviaio. Nel 1S47 la si 



▼ade raggitmgere la cifra dd 4^ P* Vo ^ spese -d^ albergo, ecc«, risparmiate verso 



finafantntt««l i85a essa «ocostas i a quel- 
la del 60 p. o/o La stessa proporsione 
regge per le mercanzie. Il tonnellaggio 
da prima molto piccolo consisteva in òri* 
gine nel movimento dei prodotti manufot- 
turati e degli oggetti di valore. Con V ab- 
bassaBMnto deHe tariffe si accrebbe sempre 
pia quello deHe materie priBWi; i • prodot». 
ti ogriòoìi aCfluirono da tutte parti, è ben 
presto costituirono più che idne tarai di 
tutto il tonnellaggio. Sulle strade di fer-» 
ro francesi^ le tarifie, hioderalr in origine 
dal contratti di concessione, non hanno 
subito lo stesso descrescioieato ; ciò uon 
di meno per alcune mercanile le tasse 
da percepirsi ftirono e sono tutti i giorni 
diminuite. GK è cosi che sulla strada di 
Rouan che aveva principiato colle tariffe 
di 16, ift, e 30 centesimi per tonnellatii 
e per chilometro, la maggior parte delle 
mercanzie non paga al giorno d^oggi che 
da sei a «ette centerimi $ di maniera che 
il pereepi|pento medio per; tonneMata 4 
per chilometro è successivamente disce^ 
so a 16 centesimi e 1/3 nel 184^, a i3 
nel 1845, a io nel 1848, finalmente a 8 
centesimi e 3/5 nd t853. Sulle altre 
grandi linee, la tariffa ivedia non è molto 
più eleyata, lo che acoenna aHa necessità 



tulle lestrade di teroj ihcevano pagare 
,i5 eeni^afani ^srtonneliataf -ed 8 oente^ 
simi-per ogni viaggiatore, e dove si tenga 
conto dell? economia del tcaspo, deHe 



la sollecitudine del trasferimento^ alani» 
vera a eondudere^ che le strade*terate 
prooacdatio al pubblico un rispasmio di 
danaro almeno eguale .alla. vcnditAi} dal 
che la consegucasa, che. quand^ianclM 
esse tonmssero improdutlive pegP intra^ 
prenditori, esse sono ancora ona sorgente 
di rioc^esaa'ed fsna buona oper aii Mae 
finanziaria peri»paésl coi É a rv è m m i •• 

Le rendite delle strado-fisrrate dipen^ 
dono easenzialiÉeote «dalla ilensitù delle 
popolaaleni , dalT importanza comnaar» 
ciale dell* contrade cui servono,' e per 
ciò è.natarale che fra. le molte Hoee 'Si- 
tuate- in CQodiiioni diverse avlrenga di 
osiKrvare delle. notabilisaiÉMdifiÌBrenae 
nei singoli prodotti. — Terso le eitlà 
grandi, e sopra tutto alP accostarsi ddle 
capitali, le tariffe sono molto elevate ^ smi- 
nuiscono e Sventano modestissime avr 
vicinandosi e penetrando nei paesi jpo^ 
veri e di scarso sviluppo. 

Senza uscire dalla Francia (dièe il 
signor Teiasevene ) noi ttoviaou dell^ Mt 
nee, come quelle d'*Orleatts,che-prodncor 
no 889000 franchi per ohilometroi^ men- 
tre aknne oltre come quelle da Tours a 
Nantes, e da Menteran a Troyes restano 
al di sotto di 1 3,000 franchi ; la rete del 
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iiordBoetua 5S,ooo fnupchi $ qdella ccn<- 
trole 17,500. M elteado .iflsieme i Z^òoj 
ohiiovMrì àthmtì poi 1 8Sft).trdvBs\ Gh!ei- 
si httMHidetO' luogo ad tiiib esaiione dt 
56,1 98,8^ franchi pei Tia^laiorì, di 
SS^^SSi^GoSfrenchi (MB le.mdrcauue) e 
di iS^9}o,op8 per i befàgliy ortieolt di 
meisaggeria ed altri- prodenti ncceuirìi, 
in tetta 1 06,967,49^ franchi : Id che dà 
uab medii'ili' (3940'^ fMichi- per -chi* 
loiaelro.-- ■'•■•. ' 

Deduocndo da queta iendittf 4^ ^^ 
Uoni per fe spese di cDiidi9aiaiMay'i<«stai< 
■0 ad ogni ehilometro di prodotto petto 
i»8,doo firanchi air inciim^ che .rappre- 
sentono ii 5 p.; o/o sopra il capiuUe ini- 
piegate nei lavori. Se iniporliBiito 1^ stra- 
de tetatè'foisere rimaale à tatto carico 
dbi capitaiistL privati^ non oifinrdibero'aUii 
specalauooe clie«uii interesse asiai 
Ila la Jxwan^mnne ò venuta in aiuto alle 
intraprese inco6 im libine. » "^ §»>!« i^ 
BberaKià dei budget non harvi in Fran- 
oiaiaea'^pR pò estesa chd nosb distribuì*- 
sca ai ssoi oaionavii il.^i^ldeqdo-di mi 8 
anqeo-p.c/o* Il 

' flottò: n^qiieslò punto di' vista, gli 
HistiikaRcesi'IàronoaBolle'pià ésvtnnati di 
quelU detr Inghilterra è deiriHefttaagna. 

' In Gemmala Ir strade di ténro, prete 
iti cunnilo, noD danno più éhe il 6 pv o/o 
aglUntinjprendiMi. ^^ In Inghilterra IV 
aenbizlo f85i'ha dato i rìstthamenti die 
aeigoonos 

Capitale impiegato. ^^00^,768^635 fr. 
Rendita lorda . • ^j^^Jd^^Àl^ 
Prodotto netto. • aoD^aiS^poo; 

lo che rappresenta ciroa ìfc S p. o/o del- 
la speaa, la qnolé in questo paesi ò tutta 
toleib' a carico degli azionisti»- • . 

Dalle ciAre che precedono rìscdtta dd 
pari die b rendita media per cfailoaaetro 
è presso a peéo la stueaMn Inghilterra 
ed ili Fnlncìa ; 54,ooo firanchi presso la 



SraiDB rsansTi' 
prima, 3 3^ 00 franchi presso la secon- 
da t nsuUato che può sorprendete a prì- 
ima gvinta^ ma -che si spiega- pel gran 
inumerò di xamifioacioiii e di linee no^ 
cessorje che figurano al ^oma d^ oggi 
nella rete inglese^ e che abbassarono il 
prodotfio delle lUiee principali^' sennfrt- 
care un aitfficiente'compenso* 

. i. . 
■Dalle f eneralità passando, alle •parti*' 
colarità «he d raggnardanòi più d* vici- 
no, parleremo adeseo della coadidoBe 
ddleiatra^o-^arnite ddlà Monaithìa • A»- 
strisce ; ioothereaso posola di ' •qilette di 
tutto ti ittto della kKwtra Italia^ e final»* 
mente oompircmoil notro lavxNfo coi vèg^ 
guagli eMoaaialaaente domandate ddln te*' 
enologia e dalla meccanioa. 

Strade di iHtmuuica%iome' interniti e 
elff«dé:/«rr«le deW Auitria. 

J4 AoslM circondata dm dominii di 
tre grandi potense contine*tÉli^ e da p4« 
recchi Stati secondarìi, che diìflerisoono 
fasendnlmènle nei loro rapporti ecoiio* 
Biid Qonm ndla òoiidixione spaciale ddla 
loro civiliwaaionfi»\)rasenta «na frontiera 
terrestre più eatesa di qoaltaaqne dira 
contrada di Europa. Ciò non di meno il 
Dannbib e 1"* Adriatico olirono al teni* 
Iorio di ^^pMsto impero delle comnnic»- 
noni fedii é dirette fra V oriente e T oo» 
cidente/L''abbopdaiisa e la varietà dd 
prodotti del>suok andò, ed anche, della 

alndustria4chetende adabbraociar lat- 
ti i rami, ecbe ha raggiunto in gran par- 
te il suo.aoopo^ concorrono per. via del 
transiloaifar prosperare il suocomanerdo; 
e- la moltìplicaaione ed il perfezionamen- 
to delle clrcolaaieni e dei trasporti, .che 
hanno potenfeuiente influito a questo ef* 
ietto, non' cessano ancora ddressere nna 
questione vitak>per T avvenire economi- 
co ddr.AaBlrìa. Il governo imperìdei 



bisogna^ convenirne, ha compreso tutta 
l^impbrtaiazaX questa leva 'indispensa- 
bile per, .pa]xare,r in4iMriA»,?.' imparò a 
prevalersi delle immense risorse materia- 
Ik e d u^,ll «f va ntaggi to pag i diti dei suoi 
iifsti domloii ; r attività ch^ esso ha spie- 
g^Q,. 40119 A qi^o xlspet^, è andata 
stmpr(^ for^sceip^o nel corso degli ultimi 
^nticinque anni, e non ha subito che 
una intenuaioii e parsiale e p ass eg g er a 



pegli avvenimenti del 1848-49. 

Noi ci faremo adesso a riassumere in 
pochi cenni la somma delle costruzioni e 
dei nuovi progetti di strade che ne fu- 
t^no il risultamento, ed 9I quadro di ciò 
die fu fatto fino al giorno d'^oggi, ag- 
giungeremo r incUcazione di ciò che re- 
sta ancora da iarsi. 

Le vie fluviali, ordinariamente sì focili 
a praticarsi, e di uua manutenzione poco 
dispendiosa, non difettano in Austria, la 
quale ne possedè anzi in buon numero, e 
4i focile navigazione ; ma la divergenza 
dei loro bacini, e P elevazione delle ca- 
tene di montagne che li separano, met- 
tono un ostacolo alla formazione di un 
esterna completo di cpmunicazioni idrau- 
liche, capaci di rtuinodare fra loro tut- 
te^ le parti della monarchia. General- 
■Mute parìando, la navigazione iolema, 
sebbene animata sopra molti fimni, èan* 
coni iuseettibile di molti miglioramenti, 
ragione per oai si tolte in buona pai'te 
a supplirvi coi vapori : lo cbe nota un 
gran passo fatto verso il progresso. Ciò 
ha bastato a ranivare la grande arteria 
del Danubio, •ciò ha condotto od ìwt* 
traprendere grandi lavori per regolare il 
conio deRa Tbeiss, soggetta m frequenti 
traripMuepti, non aeno tkt la Drava 
e la Sava, le cui acque affluiBoono dd 
pari nel Danubio. Oltre a quett^ultimo, 
•I noverano in Austria altri ciinque ^ran- 
di fiwDi na viabili, il Dniester, la ¥i- 
stola, rElba, l'Adige ed il Po. Essi diii- 
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donsi fra i bacini del mar Nero, del Bal- 
tico,' del mar ~del Nord e delT AdKaOcdj 
I due ultimi appartengono esclusivamei^ 
te all^ Italia geografica. In quanto ai tré 
precedenti, la parte superiore del loro coth 
so è soggetta alle leggi della éola Austria* 

Questo impero novera* anche una grai^ 
copia di canali ; nella Ungheria, e nelUr 
Lombardia soprattutto, essi costituiscona 
un amiBÌrabiU sistema d'irrigazione, ma^ 
sotto al rapporto commerciale, essi noi| 
sono generalmente che di una importan<- 
za secondaria. Le pianure abbondantJe* 
mente innaffiate, ed In parte, ed anche 
troppo spesso, inondate delP Ungheria, 
si presterebbero nulla di meno assai be- 
ne alla combinazione di un sistema ini* 
gatorio che abbracciasse tutta quella ftr^ 
tile contrada, e da cui si potrebbe ri* 
trarre un immenso vantaggio. 

Nelle Provincie tedesche, il predominio 
della struttura montuosa fa delle vie di 
terra T elemento principale ed tndìspen» 
sabile della circolazione degli uomini e 
delle oose ; ragione per evi dal regno 
delP imperatore Carlo vi in poi, le strsH 
de furono sempre V oggetto di una spe- 
dale sollecitudine dalla parte del go- 
verno, hi fotli, nelle dette provicele i 
sentieri serpeggiano da tutte parti. «— 
Le strade militari e commerciali che uni- 
seono TAUemagna alP Italia 9' innalziino 
nelle Alpi ad altezze prodigiose, e pa- 
recchie di ess^ sono altrettanti capi d^ o- 
pera, che sorpassano In arditezza le vie 
famose del Sompiona e de| Uonceni- 
sio. -^^ L^esefuzÌQne delle principali 
strade alpine dell^ Austria si riferisce al 
periodo iSiS-xSaS. lia più celebre è 
quella dello Slelvio. 

La lunghezza totale delle strade della 
'monarchia può consideraisi divisa in al- 
jtrettuite regioni principali , asti*azione 
fotta doir antico regno di Ungheria, co- 
dine segue : 
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dello Stato 



a carico delle 

provittcie^tXNiiii 

ni, o privati 



Provìocie tedesche — - Gallitia, Dalmazia e 
frontiera militare (nelPaDDu 1847) 

Italia Austriaca . (nelPanuo i844) 

Transilvania . . (oell^anno iS44) 

Totale in miglia austriache di mctr 
7)586 e v/a . . • . . . 



Yale a dire in chilometri^ circa . 
E per entrambe le categorie, chil.* 



565 
178 



5,aa6 

5,444 



959^9 

a5,ooo 



10,670 
8i,ouo 



io4,ooi> 



Lo Stato aveva speso nel 1844 una 
somma dì a 4 milioni di franchi in lavori 
di questa natura. 
• Le Provincie meglio fomite di strade 
sono r Italia austriaca, rArciducato, e la 
Boemia. Nel Lombardo-Yenelo, le Co- 
muni sole hanno impiegato in simili co- 
struzioni dal 1814 al i85i più di ao 
milioni di (ranchi. La Galliiìa al con- 
trario è ancora insufficientemente prov- 
veduta^ e la condizione àtìf Ungheria è 
sotto a questo rispetto ancora peggiore. 
Sulla frontiera militare ed in una parte 
della Transilvania soltanto, ramministra- 
zione imperiale ha potuto far eseguire 
dei grandi lavori di strade, ma nell^ in- 
terno dell^ Ungheria le buone vie sono 



rare. Yi sono anzi alcuni Comitati che 
ne mancano affatto, e le vetture non 
trascorrono che sulle tifacele stesse dei 
ruotabili che le precedettero. — L^ an- 
tica amministrazione angherese non ave- 
va molti fondi da consacrare a questi la- 
vori dispendiosi, per quanto urgente ne 
fosse il bisogno. Sotto il reggime feu- 
dale, i paesani soli erano obbligati di 
pagare una tassa per la manutensione 
delle strade; la nobiltà, vale a dire i pos- 
sidenti> andavano immuni da questa im- 
posta, oome da qualunque altra. ^^ Non 
si può neppure al giorno d** oggi dare 
propriamente il nome di sti-ade che ad 
un piccolo numero di quelle che at- 
traversano il paese in alcune direzioni 
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INTuicipali. Tali sono quelle de Tienila a 
Lemberg per Presborgo e Bargeld; qddla 
di Presborgo a Buda per Raab^ di coi tre 
nmificasioni si prolungano da Pesth al 
di là del I>anabio sopra Glausembur- 
go, in Transilyania per Delnrecsin ; sulla 
frontiera della Yahiflliia per Temesvar 
ed Hérmannstadt, e sopra Belgrado per 
Petervaradino e Semlin ; poi la strada da 
Tienna a Oedemborg Yarasdin, Agram 
e Carbtadt in Croazia ; finalmente la bel- 
la via Lodovica, che conduce da questa 
ultima città al porto di Fiume. 

La laguna da colmarsi per soddisfture 
alle comunicazioni delle provincre orien- 
tali è ancora immensa. Fortunatamente 
che le strade di ferro sono venute ad of- 
frire un nuovo mezzo, preferibile agli an- 
tichi metodi^ per affrettare la soluzione 
del problema. L^ Austria, a similitudine 
degli altri paesi dell'^Allemagna, riconob- 
be gli avvantaggi di un simile trovato ed 
ha saputo approfittarne. Alcuni parti- 
colari^ ed alcune società, presero V ini- 
ziativa invocando V approvazione del go- 
verno; il 5|ualenun tardò guari a prender- 
vi un interesse diretto, ed a stabilire un 
sistema. Esso componesi di strade-ferrate 
concesse e di strade-ferrate dello Stato. 
Le prime furono costrutte e sono attual- 
mente condòtte da società o da partico- 
lari, ma reversibili allo Stato allo spirare 
della concessióne, la cui durata è limita- 
ta; le seconde furono costrutte e sono 
amministrate a spese e per conto dello 
Stato,' in virtù di una risoluzione sovrana i 
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del igdicem. 184.1. Tutto concorre a 
compiere in tutte le direzioni la gran rete 
che deve abbracciare la monarchia intiera. 

Dietro il piano originario, di cui molte 
parti sono ancora ineseguite, V arteria 
principale di questo vasto sistema dovrà 
oongiungere T estremità più opposte deU 
r impero, T Italia e la Galiizia, e formare 
una linea spezzata in due rami, conente 
r uno al sud delle Alpi e V altro al nord 
dei Carpazi. Essa deve unire Milano a 
Tenezia, e raggiunger Trieste per FAdria- 
tico, col mezzo della navigazione a vapo- 
re. Superiormente a quest^ ultima città^ 
a partire da Lubiana, essa percorre gfk 
senza interruzione tutta la monarchia dal 
sud al nord passando Vienna, e final- 
mente essa dovrà estendersi dair ovest 
air est, dai confini della Slesia prussiana 
e del regno di Polonia, altrimenti detto 
di Cracovia, dove essa attualmente ar- 
restasi^ fino agli ultimi limiti della Galli- 
zia alla frontiera moldava. 

A questa grande arteria, che forma la 
base generale del' sistema, vengono ad 
unirsi .da una parte e dalPaltra, all'ovest 
della Moravia, alPest di Yienna, le linee 
principali, sopra cui si sviluppano e con- 
tinueranno a svilupparsi le reti parti- 
colari delle strade di ferro relative alla 
Boemia ed alf Ungheria. 

Ecco il quadro generale di tutte le 
strade di ferro Austriache es^uite od 
in costruzione fino alla fine del i85o, 
quale risulta da un quadro pubblicato 
dalla statistica amministrativa di Vienna. 
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Denominà%ione delle linee, Lungh. del cammino^ in miglia austr. 

Linz-Budweis (delP alta Austria in Boemia). 

Linz Gmunden (alta Austria) 

Praga-Lahna (Boemia) , . . 

Presburgo-Tymau-Szere (Ungheria) 



Suppl Di%. Tecn. T. XXXFIIL 



Totale 



migl. 


17. — 


1; 


9- — 


># 


7^>P 


u 


8,1/4 


migl. 


41, 3/4 




38 
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II. StIUOB SBETITB ▲ aiBSZO DBL TAVOEI. 

(A) Strade di Jerro /avorite di concessione. 

Strada di ferro del Nord da Yiemia per Lundenburg e 
Prerau a Oderberg (bassa Austria, Moravia e Slesia) lii^ 
principale . ^ migL Zj tf% 

DiramaKioni (di cui se ne contano 5 j le due principali 
sono quelle da Lundenburg a Brùnn, e da Prerau a Olmata) «f >7 "^ 

Lunghexza totale migl. 54 U^ 

Strada di ferro da Yienna a Gloggnita, per HOdHngeNeu- 
3ladt-Tiennese (bassa Austria)^ linea principale .... migL 9 71^ 

Diramazioni (sono in n.^ di 3 ; la principale è quella da 
Yienna a Bruck sulla Leitha) m 6 5/8 

Lungbeaaa totale migl. i6 i{a 

Strada di ferro da Neustadt - viennese a Oedenburg 

(UngheKa) migl. 3 Sf 4 

Strada di ferro da Milano a Como (Lombardia) • . ^ w 6 i|4 

« 
(B) Strade di ferro dello Stato 

Rete Boema e Slesiana : 

Olmiitz-Trabau mgil. il -« 

Brùnn-Trùbau m la — - 

Trùbau-Praga w aa — 

Praga-Lobosits-Aussig •# i4 — — 

Strada di ferro di Cracovia, o dell^alta Slesia ... m 8 i|a 

Totale diil. 67 i|a 

Strada di ferro dal sud, dal monte Soemmering a Grata 

e a Lubiana ' i# 4^ *~~ 

Strada di ferro Lombardo-Yeneta da Yerona a Treviglio. » 4 ""^ 
Da Yeronia a Yeneaia M17 — 

Lunghezza totale migl. ai *— 
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Sistema ungherese: 
Strada di ferro da Tienila a Pestk per Harchegg, Pre»- 

bnrgo e Waitaen' miglia 39 3/4 

Id. da Pesth a Ssolnok .... » i\ — 



a»9 



Totale miglia 4^- ^/4 



Totale complessivo. 398. — 

Yale a dire 3,a6o chilometri. 

60 miglia e i/4) ovvero 4)^7 chilometri di strada di ferro 

nuova, ancora in costmsione (nel iSSa) per la massima parte 

compiuti, cioè: 

Da Yerona a Treviglio miglia 17—- 

Da Yerona a Mantova ^» 5 — 

Da Lubiana a Trieste v 18 i/a 

Da Gloggnits a Maraiuschlog, per il Soemmeiing. . . i> 5 3/8 

Da Aussig aUa frontiera Sassone >» 4 ^^ 

Strada di cinta a Yienna ># — - 3/4 

Da Gravita a Baschiach (Ungheria meridionale) ... ># 9 "~* 



Fu spesa in totalità in tutto V impero 
fino alla fine del 1849 una somma di 
ia6,3o5,ooo fiorini, vale a dire cir- 
ca 398 milioni di franchi in costruaioni 
di strade di ferro ; più una sonuna di 
ai,56o,5oo fiorini, ovvero 56 milioni di 
frandìi per il materiale delP esercizio. 

Nella prima di queste due cifre, le 
quattro strade di flerro, favorite di con- 
cessione^a locomotive figurano in totalità 
per 39,303,000 fiorini. Ne risulta quindi 
che, in via media, il costo di queste stra- 
de fri di 4&5,aoo fiorini per miglio au 
striaco, ovvero di 166,000 per chilome- 
tro, mentre le fierrovie servite da cavalli, 
e nelle quali il legname predomina al 
ferro, non hanno costato che 89,600 fio- 
rini al miglio austriaco, vale a dire meno 
di 3 1,000 fiorini al chilometro. 

Nel corso deHo stesso anno, il movi- 
mento delle strade di ferro in Austria fu 
di i,356,ouo persone, e per le merci 



Totale miglia 60 i>4 

di 1,001^335 tonnellate di 1000 cbilo* 
grammi. 

Compiremo questo prospetto generale 
con alcune noUzie sloriche intomo la ooiw 
dizione e V importanza relativa delle 
principali strade sopraindicate, nonché 
sui nuovi progetti immaginati, e la cui 
realizzazione dipende dalP avvenire. 

La più importante di tutte le linee, 
compiute dairÀustria, è senza più la stra- 
da di ferro del nord, detta Ferdinandea, 
conceduta nel 1 835 ; essa rannoda, da 
parecchi anni, Vienna, Brùnn,ed Ofaniits 
e comunica a Oderberg, iit Islesia, colle 
strade di ferro prussiane. Per siibtto mo* 
do si è ridotto a 4^ ore il tragitto da 
Yienna ad Amburgo, ed a 33 quello da 
Berlino a Yienna, ed offre nel tempo 
stesso fra queste due capitali e Parigi, 
per Colonia e Bmsselles, una catena non 
interrotta di comunicazioni a vapore. 
La sti-ada di ferro delP alta Slena, o di 
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Cracovia, forma la derivazione la più set- 
tentrionale di questa linea, che dere essere 
prolungata in Gralli£ia, da Cracovia per 
Bochnia, dove si trovano le famose saHne 
di questo nome a Lemberg, deve toccare 
a Brody, centro principale del commercio 
deir Austria con la Russia, guadagnare 
Czernovitz, capo-luogo della Bacco vina, 
e finalmente terminare alla frontiera 
moldava. 

Abbiamo già veduto che in Moravia, 
la strada di ferro del nord si riunisce, 
per le sue due ramificazioni di Brùnn e 
di Olroatz alla grande strada-fciTata della 
Boemia, o di Praga, che lo Stato ha fatto 
eseguire a sue spese. Al nord di questa 
capitale, la strada Lobosits e di Aussig 
serve ad accostarla alle frontiere della 
Slesia, e della Sassonia, in cQrrispon< 
denza diretta con Dresda. 

La linea di comunicazione a >'apore 
fra Vienna e Trieste si stabilisce per due 
strade di ferro successive, che non sono 
in realtà che la continuazione della stra- 
da di ferro del nord sulla riva opposta 
del Danubio; e nella direzione sud, vale 
a dire per. la strada di ferro da Yienna a 
Gluggnits, e per la strada di ferro del 
sud intrapresa dallo Stato, e compiuta 
fino a Lubiana, capo-luogo della Car- 
niola. I lavori eseguiti nel monte Soem- 
mering, fra Gloggnìtz e Mùrzzuschlog, 
sulla riviera delP arciducato e della Sti- 
ria, hanno folto sparire la laguna che 
esisteva ancora fra queste due vie. Al 
sud, la catena dei monti che separa Trie- 
ste dair intemo, presenta ancora gran- 
dissime diiEcoltà da superarsi. 
: Là strada-ferrata da Linz a Budweis 
in Boemia, costiutta dal t8a5 al i85a, 
è la più antica dell^Austria, per non dire 
delPAllemagna; quella di Linz a Gmun- 
den ha una «erta importanza per V uti- 
lizzazione dielle saline site in quella parte 
4leir alta Austria. 
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Il sistema lombardo-venelo ti riduce, 
fino al presente, alla gran linei ohe deve 
unire Venezia a Blilano per V iotern*- 
diario di Padova, Vicenza, Verona e 
Brescia. Cominciata nel 1S43, questa 
strada non è ancora compiuta che sul 
territorio veneto, dov^ essa presenta dd 
pari una ramificazione per Mantova ; in 
Lombardia non si sono ultimati che al- 
cuni tronchi parziali. La .^rada. da fist- 
iano a Como, che deve la sua origine a 
una impresa particolare, forma la pro- 
lungazione di questa linea al nord-ovest 
fino al lago-maggiore. 

Un nuovo progetto altrettanto impor- 
tante che vpsto, le cui basi sono non per- 
tanto stabilite, non tarderà molto ad es- 
messo in esecuzione, malgrado le 
difficoltà materiali che presenta In alcune 
sue parti.. Questo progetto conoeme la 
rete del tracciato intermediario, che deve 
mettere in comunicazione, per la Stiria, 
r alta Austria e il Tirolo, la grande arte- 
ria del centro della monarchia e la stra- 
da lombardorveneta, colle strade di ferro 
della Baviera e degli altri piccoli Stati 
deir Allemagna meridionale. 

Ecco quali sarebbero ,i lavori necessa- 
rii per r organizzazione di questa refe : 
I .° Costruzione di un tronco laterale 
della grande strada triestina da Bruck 
sulla Muhr, in Istiria, sopra Salzburg, 
e di là alla frontiera bavarese, nella dire- 
zione di Monaco. 

a.* Costruzione (nelP arciducato, pa- 
rallelamente al Danubio fra Vienna, Linz 
e la frontieia bavarese) di una strada di 
ferro comuuicante con la. linea, che da 
questa frontiera deve esser diretta sopra 
Ratisbona, e poscia per Nùreuibcrg ed 
AscaiTenburg a Francoforttr. 

Per vii! di una linea iurtermcdia. que- 
sta strada di ferro contriliu irebbe, col 
tracciato di quelle che abbiamo iiidicatu 
più sopra, a moltiplicare e ad accedei are 



coniidBtvfolaimiteile fiommichiltDi àtU 
r ÀMstritt cotta ooatradb dri^HeMC del 
Reno, e peri^ontcgueiiM etiandl» ooUa 
Frattciai 6 difpewerebbe dalT immenso 
giro per Berlino, che è ilmeu» di cor* 
rìipondensa fra: Parigi e Vienna, per ap- 
proBUare degli avvantaggi di celerilà che 
procacciano i convogU a vapore, 

5.^ Esecoaione .di una strada di ferro 
da Verona alla frontiera havarese per 
BoUen, Innsbruck e JHLufstein nel Ti- 
rolo. Questa lìnea importante, che il go- 
verno ansti'iaco ha deciso di costruire a 
spese dello Slato dal princiilio del 1848, 
è del più grande, interesse per lo svUnp- 
po delle relaxioni.fra rAllemagna del 
sud e r kiJia del nord ; essa confcrirà 
d^ altronde a Veoesia, sotto il rapporto 
delle Giimunicacioni colla prima di .que- 
ste due contrade, un vantaggio altrei- 
tanlo considerevole di quello che gode 
attualmente Trieste» 

Un trattata speciale concluso colla Ba- 
viera e ratificato a Vienna nel 19 luglio 
i85a, porta Teffetto di assicurare V 
Guaione di questo triplice progetto, .di 
regolare Tunilotmità dei lavori, e di de- 
terminare i punti di congiumione delle 
strade da costruirsi da una parte e dal- 
Taltra. Questa convenaione fissa al 1 858 
r ultimo termine stipulato per Tincomin- 
cìamento. 

In Ungheria, il sistema deUe strade di 
ferro è lungi dalf avere fino al presente 
progredito cosi sollecitamente come nelle 
Provincie allemanne. Ciò non di meno si 
ebbe ad occuparsi di parecchi progetti, 
di cui il più importante trovasi anche 
realizzato. L^antica dieta ungherese, du- 
rante il reggime del i83a-56 aveva ere 
duto dover fissare anticipatamente la di- 
rezione di iS linee principali che avreb- 
bero costituito a poco a poco il sistema 
delle strade-ferrate di tulio il regno. Ma 
come non è guari probabile che il go- 
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verno imperiale, < dopo i gntndi 
menti «rvenùti neBe oondkioni politiche 
di quella contrada^* pènn a mantenere le 
disposisioni precoDcetle nel senso de- 
gr interessi' delh nazionalità magiara^ ci 
dispenseremo dal ricordare. 

La più antica strada delT Uiagheria à 
quella da Presbnrgo a Tymaa costrutta 
dal 1 836 al i845, e più recentemente' 
estesa fino a Saered. Ma la via più im- 
portante di questo paese, e la sola che 
presenti una gran linea compinta sa tut- 
ti s punti,, è la strada di tero «tntrale* 
La società. che ebbe a prima ^iimta ad 
intraprenderla, cominciò i suoi lavori |Kel 
1840 : casa rannoda, per b riva sinistra 
del Danubio, Vienna^ Presbnrgo, Waitien 
e Pesth, e unVtra linea perposdioolara 
a questo fiume la unisce a Ssolnok. anlr 
la Theiss. La detta strada di ferro centiar 
le deve essere continuata nella direainne 
della Gallina al nord, ed in quella di 
Debrecain all^ est, Gope verso SaegediPt 
e a difiefenti punti della Ironliera ottor 
mena, sopra i quali non ai è ancora coOf^ 
venuto. 

Sulla riva destra del Danubio non esi- 
ste ancora in Ungheria fhe la piccola 
strada-ferrata, da Oedetiburg a Vienna 
per Nenstadt (1). Nel Banato, finalmentCt 
la costrusione della strada di ferro d^ Qrr 
ravitia interessa particolarmente V eser- 
cizio delle miniere di quella provincia^ 
onde trasportarne il cari>one fessile e gli 
altri prodotti. 

Neir anno- i.85a (a stabilito un trat- 
tato per le strade di ferro ira T Au- 
stria, lo Stato della Chiesa, i ducati di 
Blodena di Parma e di Toscana. Gli 
Stati contraenti ,. penetrati dall^ impor- 
tanza di lacilitare i mezzi di comunica- 
zione, determinarono di far costriure una 



(1) Contìaeais ora fino s Preiiburgo. 
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stndÉ A iBiro nlbrtaiite il doom di ftr^ 
rùvia centraUj iialiaéa, la quale par* 
feudo da on Iato da Piaoeiiia per Parma 
e Reggio, dalP altro da Mantova, egual- 
mente per Reggio, poi di là per Modena 
e Bologna a Pii tòja o Prato, secondo che 
il passaggio degli Apennini tomi più fo- 
cile e meno costóso, si rannoderà in fine 
alla rete delle strade-ferrate toscane. 

n governo imperiale impegnossi d^al- 
timare nel medesimo tempo della detta 
strada centrale, le sne proprie linee ita* 
liane fino a Piaceiua e Mantova, per unir- 
si a qoella. La Toscana prese il medesimo 
tmp^ino dal lato suo. La costmaione del- 
Ib strada centrale sarebbe affidata a una 
società verso un privilegio di soo anni, 
ed alla quale si gnarentirdibe un min»- 
wkvm d^niterresse per Io asiom del ca- 
pitale necessario. 

La società assumerebbe dal suo canto 
di cominciare sopra cinque punti diversi 
i' livori, un mese dopo iSipprovaaione del 
traedald. Alcune linee lelegiafiche sareb- 
bero stabilite lungo b strada di ferro e 
aperte all'* uso del pubblico, verso deci- 
sione dei governi interessati. L^ ammini- 
Étratione centrale della strada avrebbe la 
sua residensa a Modena, dove si trovereb- 
be anche la Cummissiune governativa (un 
làembro per ogni Stato). Le ationi delle 
società godrebbero in cadauno degli Sta- 
li contraenti gli stessi diritti e le stes- 
se goarenligie delle asioni della società 
del paese. 

Oggidì (i 855) i lavori della strada- 
ferrata da Vienna a Trieste per il monte 
Soemmering sono terminati; le locomotive 
suj^rano queir altetsa, la più conside- 
revole che sia mai stala fino ad ora ra(^- 
giunta. Yal bene quindi la pena di spen- 
dere qualdie parola intomo alla costru- 
zione di questa linea, nonché sugli espe- 
rimenti fatti colle macchioe locomotive 
prima di raggiungere lo scopo. | 



La strada di isiro ha 
ia akuni siti : di -Éwlri o,oa5' al bmIio 
comnie, con delle curve di «n ruggio, 
di 900 metri in Ì7 pontì. TaH cnnra 
non hanno una grande estensione ; la 
più hinga ò di 680 metri. Fra doe con- 
tro-curve trovasi sempìre un aOliieaneD* 
to retto. Esistono inoltre sopra il Soena» 
mering altre 4^ curve^ i cui raggi oltre- 
passano i aoo metri, ma sono al di sotto 
dei Soo. Le curve di aoo metri non 
esistono sulla pendenaa di i/fo. Lo stra- 
to superiore della strada è di ciottoli del- 
lo spessore di un metro, e V inferiore di 
meU^ o,So ; la sua superficie fu com- 
pressa col meazo del cilindro. I sopporti 
dei raili sono composti di panconi di 
metri 5,5o di lunghetta, metri o,Si di 
larghetta, e della giossetta di metri 0,3 1 . 
Questi sostengono le traverse di metri 
a,a8 di lunghetta^ o,5o di larghetta^ 
e 0,16 di altezza. Inoltre alcune tan- 
che di ferro uniscono i panconi alle tra- 
verse. — I raili di Yignoles di metri 
0,11 d^ alletta, sono lunghi metri 5,76 
e riposano sopra cinque traverse; sono 
fermati, nelle commettiture, sopra cu- 
scinetti, e attaccati con quattro viti a pia- 
stre di metri o,5a di lunghezza ; alcuni 
ramponi gH eflkrrano nel punti interme- 
diarìi. Tale è la via che le macchine do- 
vranno d^ ora in appresso seguire nelle 
condizioni atmosferiche più sCsvorevoli, 
e con disposizioni del più difficile trac** 
ciato. 

Il governo austrìaco aveva proposto 
nel i85i un premio di a57,ooo fran- 
chi a cui risolvesse il problema di un 
trasporto comodo e regolare, con una 
sola locomotiva nelle piccole curve e le 
grandi inclinationi. 

Le costratione delle locomotive fu 
determinata come segue : 

it II massimo della pressione del va- 
Mpore fissato a o,og chilogrammi per 



M millimetro quadrato ; la larf^itiia del- 
w la looomotiTa wm eocedenlo il fimite 
m del metri a,88. Il forndlo, oomhinatd 
» per lo seaUnnento a legna. Il fómaiuo- 
» lo arrebbe al maximum no* alteua di 
j» metrì^4o sopra i raili. H sito per Tao- 
m qna ed il coadMistibUe potrebbe tro- 
w vani sulla locomotiva stessa, od in nn 
» tender separato. 

M Qualunque fosse per essere il modo, 
i# il Soemmering dovrebbe essere supe- 
» rato sema fermative. m 

Quattro macchine di una forma stra- 
eadinarìa iorono prodotte al opncotrso. 
L^ una di esse, la Bavaria^ ha poscia 
ottenuto il premio, e le tre altre larono 
acquistate a spese delTamministrasione. 
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Ecco ciò che fb pubblicato nei due 
ptotocolli eretti dalla Commissione de- 
legata ad esaminarle. 

Quattro furono le macchine : 

i.^ La F'iudobona, della ofiSdna di 
costruzione della strada del sud a Vienna. 

a .^La Neustadt, egualmente di Tienna* 

5.* La Bavaria, ddla officina del sig. 
Maffei di Monaco. 

4.* La Seraing della officina di John 
Sockeril nel Belgio. 

Nessuna locomotiva francese od ingle- 
se fu presentata al concorso. ^ 

Queste macchine, dopo aver pen^rso 
le curve stabilite dal programma, furono 
esaminate relativamente alla loro velocità, 
e diedero i seguenti risultamenti : 



M^ccBiirB 


y blocitì 
air ora 


DlSTAVSB 

percorse 

• 


N." I. (Tindobona) 

N." n. (Neiutadt) 

N° ra. (Bavaria) . . . 
N.° IV. (Seraing) . . . . . 


riiilometri 
So 
38 
38 
4« 


metri 
140 
60 
36 
80 



La fermata delle macchine era co- 
mandata da un segnale, cui stavano ob- 
bligati i freni. 

A seuso del programma, la velocità po- 
teva non oltrepassare il limite di So chi 
lomctri all^ ora. 



Per secondo sperimento, le locomotive 
dovevano rimordìiare un carico di i4o 
tonnellate, con una vdocità minimum 
di 8 chilometri alT ora, nelle pendenxe 
di 1/40. ; ed ecco ciò che ne segui: 
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Macobivb 


C ABICO 


■ T'xi.oeivi 
■Il*an: 


N.» I. (Tindobona) 

N°n. (NeusUdt) 

N." m. (Bavaria) 

N.MV. (Seraing) 


tomuUate 

i4o 

i48 

i4« 


GhUomeirì 
ii,4o 
11,40 
i8,5q 
i4> 



La locomotiva n.^ 1, fa h lola che 
abbia sconcertato un poco la strada, fo- 
ceado sopportare in raili nna forte de- 
pressione. 

Tali saggi preliminari avendo quin- 
di riuscito, le quattro macchine furono 
ammesse a concorrere per il premio di 
967,000 franchi ; e nel giorno 20 ago- 
sto 1 85 1 furono preste a superare le 
alture del Soemmering presso la città- di 
Gloggnitz. 

La massima depressione di questa mon- 
tagna è di loaa metri al di sopra del 
livello del mare, e di 4 9^ al di sopra del 
livello della vallata. Il punto di partenza 



trovasi in un tunnel della hinghessa di 
1670 metri. 

Quest^ opera d^ arte diminuisee P eie- 
vasione totale di 86 metri, e la riduce a 
956 metri. 

Per arrivare a quesO altezza fu d^lo- 
po costruire parecchi viadotti molto al^ 
e delle lunghe gallerie. 

I viadotti sono in n.* di a a ; i pia 
lunghi di 1 5o metri, e la loro più gran- 
de altezza è di 5a metri. 

I tunnel sono in n.^ di io, di una 
lunghezza totale di 5,439 metri: ed ec- 
cone le singole dimensioni : 





LUIIGHEZZA DBI TuVaKL 


Lunghezza dei TimirEL 1 




Totale 


In linea 
retta 


In linea 
curva 


Raggio 
della 
curva 




Totale 


In linea 
retto 


In linea 
curva 


Raggio 
della 
curva 




metri 


metri 


metri 


metri 




metri 


metri 


metri 


metri 


1 


45 


45 


» 


w 


6 


999 


906 


86 


900 


9 


164 


164 


9t 


ff 


7 


108 


68 


40 


900 


5 


306 


go 


116 


ai6 


8 


674 


406 


918 


900 


4 


970 


lao 


■ 5o 


a54 


9 


904 


60 


«44 


900 


5 


98 


»# 


98 


902 


IO 


1570 


1370 


1/ 


w 
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In qaahto alle linee cnrte, sopra lelene sono comprese nelle lunghesse se- 
.qoali i coooorsi definitiyi ebbbero luogo,|guenti : 



LUIH 


Rasoio 


Lim- 


Raggio 


Lcm- 


Raggio 


Luv- 


Raggio 


BBXMMA 


delle 


OflBSSA 


deUe 


OBEBSA 


delle 




deUe 


deUe 


incurra- 


ddle 


incurva- 


deUe 


incurva- 


delle 


incurva- 


eunre 


ture 


eunre 


ture 


curve 


ture 


eunre 

• 


ture 


metri 


metri 


metri 


metri 


metri 


metri 


metri 


metri 


58a 


5oo 


160 


300 


S54 


30O 


113 


400 


35o 


380 


316 


300 


a53 


300 


316 


400 


a46 


36o 


«9« 


300 


76 


300 


3t6 


.400 


9» 


4oo 


188 


300 


Ì9 


M 


itS 


4oo 


Ila 


4oo 


180 


300 


99 


M . 


190 


4oo ^ 


170 


800 


S06 


300 


9» 


»» 


i56 


Soo ' 


laa 


Soo 


S86 


30O 


99 


99 


134 


4oo » 


tSo 


380 


S86 


340 


99 


99 


i58 


300 


a4 


380 


76 


380 


99 


99 


. 3S0 


400 


«54 


36o 


S46 


380 


M 


99 


160 


Soo 


3a4 


400 


S4o 


300 


99 


M 


53 


1,000 


148 


36o 


88 


300 


99 


M 


5o 


1,000 


3o4 


4^000 


84 


Soo 


99 


99 


348 


Soo 


313 


4oo 


84 


3 00 


99 


99 


180 


S5b 


5o3 


5oo 


338 


400 


M 


99 


lao 


1,000 


548 


Soo 


84 


400 


9» 


M 


333 


4l3 


i54 


.400 


74 


800 


99 


>» 


363 


600 


35o 


Soo 


148 


400 


•> 


n 


360 


• 600 


44 


Soo 


74 


800 


99 


M 


316 


1,300 


183 


Soo 


9» 


400 











Ecco inoltre il rilievo delle rampe chelpra tutte lelunghesse fra i punti estremi 
*e quattro macchine hanno superatOi so-|d^l Soemmerìng. 
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1 


LnnGBECzà 


LlVBLLO 




VwnmM 


della livellauiooe 


sopra il mare 


superata 


e rampe , 


metri 

• 


metri 


metri > 


metH 


Stazione 


444 « 


w 


1» 


2,580; « 


464 ,>^— 


-^^ ao 


0,008 •» 


3o!> M 


466 » 


a 


0,007 J» 


3,1 ao tf 


494 » 


a8 


0^009 t9 


734 »> 


5oo «» 


6 


0,008 «» 


760 M 


5oa V 


a 


o,oo5 » 


573 »l 


5o8 i# 


« 


0,0 1 tf 


2,800 w 


578 w 


70 


o,oa5 99 


5oo w 


678 M 


M 


orizzontala »9 


3,34a *> 


662 » 


84 


o,oa5 » 


5Go w 


662 »» 


M 


orizsontale » 


2,940 »; 


736 1/ 


74 


o,oa5 j» 


958 ** 


737 w 


I 


0,001 » 


1,692 tf 


776 y 


39 


o,'oa5 •> 


4 22 n 


776 « 


w 


orizzontale » 


1,700 1» 


820 w 


44 


o,oa5 1* 


79 a " 


821 w 


I 


o,oei » 


55o 


834 " 


i3 


o,oa4 *» 


806 »» 


844 » 


10 


OjOia w 


• 1,338 »» 


878 «# 


34 


o,oa5 1» 


1,190 » 


964 »» 


36 


o,oaa » 


540 w 


914 »> 


IO 


o>oi8 j» 


1,714 »* 


930 w 


16 


0,009 • 


5 80 M 


936 » 


6 


0,010. j» 


Punto culmiDaute 


936 • w 


V 


*» 


860 w 


928 w 


8 


0,009 »9 


2,752 »• 


870 w 


58 


o,oai w 


496 ;* 


868 a 


a 


o,oo4 «^ 


1,450 w 


836 >/ 


3a 


o,oao 1» 


920 '» 


818 >' 


18 


0,0 ao M 


3(io » 


816 w 


a 


0,006 u 


1,800 •» 


774 1/ 


4a 


Oj023 w 


3oo w 


774 '* 


>» 


orizzontale m 


3,3oo >' 


722 w 


5a 


o,oa3 V 


1,400 »» 


702 #» 


20 


0,014 '^ 


Stazione . . . • • 


M 


M 


M 



Lt hagheBia totale del péreofrlmeiito 
ta danqoe di 4S chilometri. 

A partire da Yienna verso Trieste : 
r sltetsa J ^^^^ ™"P® ~ 4doa metri 



; delle peodeose — a34 metri 
Daremo adesso il risoltamento delle 
definitiTe, dietro le notizie della 
Gazsetta di Aagsbonrg, la qaale non par- 
la che di tre sole locomotive» vale a dire la 
Beveria, la Sceraing e la Neastadt. 
* La macchina Yindobooa n.® I venne 
nei processi verbali. Pare eh' es- 
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sa abbia continuato a gotetare la strada, 
come aveva fatto negli sperimenti preli- 
minari. 

Locomotiva Bavarese. 

La locomotiva Baveri^ del peso di 48- 
tonnellate, ha percorso uoa linea di 6,000 
metri, sopra corvè di aoo metri .di rag- 
gio, e sopra rampe di i/4o (o'^oaS per 
metro). Queste corse, io n.^ di 1 a, die^ 
dero i risai lamenti che seguono : 
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§ s 






Cowsuiio 




ff 


Orb 


A 
A 


s 5 


E 




del com- 




S'è 


dipar- 


s 
s 


fi S 0- 


^ IL* 


del vapore per 

luilìimetro 


bustibi- 
le (legna 


Caiìico 


^^c 

f 
l 


tenza 


H 


^ e 


quadrato 


secca) 

awdìita e 












li torno 




Ba varia 


ore*m.' 


naldo 


mJ sec.' 


chilomJ 


chilograàitm 


chilogr/ 


tonnel- 
late 


1 


8- 


sercw 


a4, » 


1 5^0 u 


0,098*0,095 


i,o35 


47*4" 


a 


9)33 


id. 


ai, w 


17,10 


o^ogfj-tìjoga 


8iii 


^7^,10 


S 


10,4 a 


id. 


ao, */ 


18,00 


O5U9 5-0,09 5 


95a 


173, JO 


4 


ia,iS 


vento 


ai, a5 


i6j8a 


0,095-0,090 


784 


173,20 


5 


i,5a 


id. 


19, 3o 


i8,5o 


ÌJ5098-O5068 


gSa 


175,20 


6 


3,44 
a 1 agos. 


id. 

caldo B 


19, » 


19,00 


0,098-0,095 


«96 


173530 


7 


1,16 


calma 


31, 5 


i6,5o 


0,095-0,095 


9^4 


i%a*> 


S 


9,3. 


id. 


at, 5i 


16,00 


0,098-0,098 ^ 


gSa 


190,00 


9 


11, i5 


id. 


ao^ 5 


'7^9^ 


0,098-0,098 


95a 


189,70 


10 


iM« 


iti. 


31, 5i 


iG,5o 


0,093-0,098 


gSa 


189,60 


II 


1,55 


id. 


aa> 9 


17,00 


0,093-0,098 


gSa 


189,90 


13 


5,18 


id. 


aa, 5q 


i5,8o 


0,090-0,085 


868 


190,59 



Sebbene questi viaggi abbiano perfet- 
tamente riuscito, non sì ò voluto accon- 
tentarsene, e si è aumentato il carico Gno 



alle 9a4 tonnellate. La stessa rampa vetf- 
ne superata in a 8 minuti. La pressione 
del vapore rimase la stesse, ma il consu- 
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mo del combostibile fu portato a i,aSa 

chilogrammi. 

Ciò che merita speciale menaioDe io 
queste corse si fo la regolarità cod cai 
fiinaiooò il meccanismo, in conscgiieiUEa 
della giusta proporzione dei pesai, non-' 
che deUa tnlalligeote ooodotU. 

Non può dirsi però die queste quat- 
tro locomotiTe abbiano affitto oonipspo- 
sto all^ aspettativa. I viàggi che ebbero 
luogo nel momento del concorso, come 
quelli fatti posteriormente colla macchi- 
na Bavaria, non hanno fornito prove 
sufficienti ad appoggio del nuovo siste- 
ma. La catena, il pesso principale del 
meccanismo, che stabilisce la comunica- 
aione fra tutte le ruote, si è speizata. Ed 
in quanto alle tre altre macchine esse fu- 
rono trovate in pratica ancora più im- 
perfette. 

Abbenchè questo concorso abbia fatto 
fiire un gran passo alla meccanica per 
l'Invenzione di molti dettagli importanti, 
il governo si è trovato quasi al punto di 
prima ^ ma prima di abbandonarle si è 
voluto intraprendere delle nuove espe- 
rienze, delle quali ecco il risultamento : 

Esperien%e definitwe con la catena 
di connessione. 

La potenza di traimento della Bavaria 
riposa in gran parte sulP uso della catena 
che si è rotta nel momento del concor- 
so ; i nuovi sperimenti ebbero luogo con 
una catena più forte, e nelle condizioni 
seguenti : 

I vaggoni rimorchiati a 8 mote ed a 
telaio mobile caricati di 60 raili, del pe^ 
di II tonnellate per vaggone. 

I viaggi continuarono ogni volta per 
tanto lungo tempo quanto la macchina 
lo permette^'a. 

1 tragitti ebbero luogo sopra una lun- 



Stain^w 
ghezzadi 14 chilometrile eoa unanBao 
di vaggoni corrispondente ad aiM véo^ 
cita media di aS duloBsetri alT ora. Per 
non perder tempo, la maochina nott te 
girata, ed essa procedeUe col tender da- 
vanti nella discesi* 

La velocità massiflMi non ohr^Mti 
I So chilometri all'* ora. 

Prima d^ ogni corsa, la macdiiiin te 
visitata in latta le sue parti ; la catena 
sopra tutto fa T oggetto donila aorve- 
glianza afibtto speciale. 

Come non si trattava definitivanenlt 
che di provare la catena^ non si è Icnnto 
conto delle spese del combastibile, ma 
furono esattamente registrati i carichi, le 
velocità, le distanze percorse, come lo 
stato di tutti i pezzi del meccanismo. 

I risultamenti ottenuti con dieci vag- 
goni di un peso bruito di 180 tonnellate 
possono riassumersi cosi : 

1 .^ Per.prime esperimento, la locomo- 
tiva ha percorso 28 chilometri sopra pen- 
denze di I centrimetro per metro, con nn 
carico di I a5 tonnellate. Malgrado le cure, 
di cui la catena non cessò di essere Tog- 
getto, i doppìi galletti si sono sfiancati, e 
parecchi furono perduti lungo la via. Ciò 
è avvenuto anche durante il concorso. 
Ne risultò quindi che dopo ogni viaggio 
lo stato della catena ha dovuto essere 
verificato, e i galletti delle chiavarde do- 
vettero essere riaccomodati. Si fecero £bh 
re immediatamente 5o chiavarde di ri- 
serva. 

a.** Nel secóndo viaggio il carico Ai di 
144 tonnellate, ripartito sopra 8 vetture- 
La pioggia che cadeva quel giorno pro- 
dusse lo sdi'ucciolamento delle ruote. So- 
pra una pendenza dì metri 0,0 2 5 per 
metro, ed in una curva di soo metri di 
raggio fu d^ uopo arrestarsi ; la catena si 
era distaccata dalla ruota d^ ingranaggio, 
ed era caduta del tutto deteriorata sul- 
le sale. 



Si.eiegiil nel tempo itesfo. (Vptrurfo- 
», che era molto difficile, di dare alla e 
; la teotione. Tolata, nevtrè troppo 
kmga essa ofdlla, troppo corta InpeÀsce 
la rotaiione deli^aTantreno e corre ti ri- 
schio di apesaarsi.' Il ^aoco delle chia- 
varde fa trovato di mét. u,o5 in totali- 
tà ; cinque chiavarde fi curvarono* Le 
npamiioni furuno praticate immediata- 
BMente, e si procedette al lerio viaggio. 

i»^ La dbtanaa percona-ftì da i oo chi- 
lometri $ le vetture furono 8, il peso • fu 
di 144 tonnellate, e la velocità di'^aai 
chilometri alf ora. La catena sdrucciolò 
ttttovamente. La. macchina abbisognando 
di riparatiooi, i viaggi dovettero essere 
interrotti per 6 giorni. 

4*^ Riparata la macchina, m ripiglia- 
rono gli sperimenti. Il convoglio (ù 'di 
7, IO e 14 vaggoni ; la velocità variò 
dai 1 5 ai a a chik>meUi« In quel giorno 
la catena stette salda. 

5.* Le condizioni del tragitto furono 
lo atesse di quelle del giorno prima. Bi- 
sognò arrestarsi per via ; furono perdute 
due chiavarde delle catene. 

6.^ Il cattivo tempo produsse lo sdruc- 
ciolamento delle ruote. Inoltre il cilin- 
dro urtò in una grossa pietra ; ed in se- 
guito di questo accidente (ù interrotto il 
viaggio. 

7.^ In questa corsa i raili, sebbene co- 
perti di ghiaccio, non produssero sdruc- 
ciolamento ; ma si perdettero due chia- 
varde dalle catene. 

S.° Il treno era composto di 6 vag- 
goni. In una gran curva, e sopra una de- 
bole pendensa, la catena si spezzò. Nel 
momento di questa rottura, il vapore non 
esercitava che una d^>ole pressione. La 
locomotiva aveva acquistato un forte bar- 
collamento, durante il quale la catena, al- 
lungatasi negli ultimi viaggi, si bilanciò 
alla sua volta, e montò probabilmente sui 
denti deinngranaggio.'Essa dovette spez- 



aarsi fai eoos^gueosa di oh iute Ì«Mk>^ 
ne, e fn trorala fkn I ralK«d«Da dlstaniii 
di so metri dal silo dovè si «ra arrestatn 
la Buochina. U esame deHa^eatana e ^el 
pesai trovati lungo b via, ha Mnilo ìb^ 
dicasioni sulle cause della rottérà« - 

9.^ Per ispingere questo ^perimento 
fino air ultimo limitf si ripari la catena 
ancora una volta. Ella si ruppe di nuovo 
come nei viaggi precedenti Tali rotture 
ebbero luogo ogni volta che la macchina 
procedeva.col tender davanti. 

La macchina stessa sofl&i molto, e ces- 
saropo i viaggi. 

Il tragitto totale percorso dalla mac- 
china Bavaria Ai di 1^287 diilòmetri. 
È a notarsi che durante i saggi questa 
catena, sorvoliate di una maniera spe^ 
ciale, non potè mantenersi solida. Tut* 
tavolta per poter pronunciarsi di una 
maniera assoluta intorno a questo siste^ 
ma si è proceduto nuovamente alle ripa- 
razioni, introducendovi parecchi perfe^ 
ziopamenti. Si sostituirono i denti del- 
Tingranag^o con denti appuntili in forma 
di cono ; si adoperarono delle chiavarde 
diaccialo, si arrotondarono gli anelli per 
facilitare Tattacco dei denti ; finalmente, 
si posero in luogo di anelli a fori ovali, 
anelli a fori ciiTolari. 

Non è necessario riferire tutU i fatti di 
queste nuove esperienze ; basta il dire 
che durante i tredici giorni nei quali eb- 
bero luogo tali viaggi, la catena si è co« 
stantementc allentata e allungata, e le sue 
chia^-arde furono talmente mal concie da 
dover esser poste fuori di servizio. Al- 
ternati varoente rotta e riparata questa 
malaugurata catena non fu più sùfiicien- 
te negli ultimi viaggi. 

Sarà' egli perciò necessario rinunciai^ 
a questa specie d* accoppiamento 7 Tale 
è k questione che si presenta natural- 
mente da sé. - 

Ma torneremo sopra questo argomento 



qoandb oL flmmo.a parlare del diTarti 
Hofomi osati. B«Uc strade-Herrate $ e per 
9r« ripigliaflK^ il filo della nostre istoria. 
. . La eoacessUme ad una compagnia firan- 
cese d'talouike strade- di ferro apparte- 
nenti al dominio austriaco, è ano degli 
iiHimi avyenimenti che merita di essere 
registrato. Nessun commento in proposito 
dal lato; nostro; ma riferiremo solamente 
alla lettekta le parole espresse del sig. C. 
Blaise (des ToSges) in un suo articolo in- 
serito nel Journal de Chemim de/er 
del 4 novembre i854: 

*i Durante il periodo accordato alla 
compagnia francese per rendere definiti' 
Yo il trattato provvisorio stabilito col 
governo austriaco, non possiamo senza 
inconvenienti entrare nelP esame del va- 
lore industriale dell^operatione ; ma non 
V^ ha alcun dubbio intomo agli avvan- 
taggi ch^ esso sarà per procacciarci sotto 
al doppio punto di vista politico ed eco 
nomico. — Non è ella in fotti utia vera- 
ce concpiista per la Francia e di cui ctssa 
ha d''onde insuperbire^ nel vedere un po- 
tente impero come T Austria reclamare 
la sua assistenia per isviluppare nei suoi 
Stati le sorgenti del la sua ricchezza? Po- 
liticamente parlando, questo e un fatto 
molto rimarchevole, qualora si voglia sov- 
venirsi della diffidenza che da 25 anni al- 
lontava dalla Francia le potenze tedesche, 
che rese cosi laboriose e diflìciU le nego- 
ziazioni relative al matrimonio del duca 
d"* Orleans, e condusse nel 1840 alla se- 
gnatura del famoso trattato del 1 5 lu- 
glio, o della quadrupla alleanza. Econo- 
micamente considerala poi lu questione, 
non è questa forse la prova di un pro- 
gresso immenso raggiunto in un periodo 
di. meno phe quindici anni 7 . . • . 

w Ciò non pertanto, il giusto sentimento 
di fiereaza che noi proviamo, potrebbe 
esso accìecarci intorno agli avvantaggi 
di questa espansione esteriore della no- 
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stm attività? Potrebbe esso 1 
i pericoli e gl^ inoovenienti^ e non p«r^ 
metterci di calcolare esattamente il limite 
delle nostre force? Ciò «è quanto tornft 
molto opportuno di esaminare* 

» Dove esistessero ancore alcnni p«rtU 
tanti del sistema della bilancia commerela- 
le, vedendo per noi un doppio pericolo 
neir aumento delle importasioni e nella 
uscita del nnmerario, certo troverebbero 
d^onde allarmarsi; imperciocché 4a prima 
conseguenza di un tal partito essa è quel- 
la d** impegnare dei capitali francesi in 
un^ industria straniera, e |a seconda di 
sviluppare la produzione della industria 
estera, e di accrescere cosi gli oggetti di 
cambio che si verrà ad ofierìrci in paga- 
mento del nostri. ìfa ciò che avrebbe 
certamente spaventato i seguaci dell^ an- 
tica scuola quarant'* anni fa, è ciò di cui 
precisamente si felicitano le menti piò 
illuminate della generazione presente. 

\tt L'*accQmandita che si tratta in questo 
momento di confidare alf industria au- 
striaca, ci renderà il centuplo, e non so- 
lamente sotto forma di rendite dirette, 
ma sopra tutto per P allargamento di un 
commercio, ristretto al giorno d^oggi per 
la insufficienza del lavoro e dei mezzi 
di cambio. Sono oggimai dei produttori 
che noi andiamo a creare in Ungheria ed 
in Boemia pei nostri consumatori, ren- 
dendo quelle fertili provincie più labo- 
riose e più feconde. ^-Nonsi rende con 
profitto se non da coloro che possono pa- 
gare \ non si rende molto se non da coloro 
che producono molto. Questa e una verità 
dimostrata, e che sorge dalla osservazione 
stessa la più superficiale. Con quali pae^ 
si la Francia mantiene essa le relazioni 
commerciali più attive e più profitte- 
voli? se non se coi paesi più ricchi, e 
che sviluppano il più rapidamente la lo- 
ro popolazione e la loro produzione : 
vale a dire coli'* Ingliltenra, cogli Stati- 



Obiti, ool Bdglo, Còlla •rfaiMn, eolh 
Sardegna* 

i# Con chi teeiamo Dol il iMiiò d^fiiri? 
CoDe poterne borbaretohey con V Italia, 
con r Austria^ vale a dire coi paesi dove 
il lavoro industriale è meno animato. 

» Aiutando TAustria a mettere in ope- 
ra gli elementi di riccheisa ch^ ella tiene 
dalla munificenza di Dio, le sue miniere, 
le sue foreste, il tuo ammirabile suolo, 
noi togliamo a crearci degli aquirenti di- 
retti o indiretti dei nostri prodotti, dei 
nuovi fornitori per certi articoli di- cui 
abbisogniamo, e noi guadagniamo cosi da 
tutte le parti. 

f/Frattanto, consumiamo noi forse ecces- 
fivamente le nostre forse (se gli avveni- 
menti politici lo permetteranno) realisxan- 
do il trattato che concede a una società 
firancese tre linee di strade-ferrate in Au- 
stria, delle miniere, delle foreste, ed una 
grande estensione di terre coltivabili ? 
Basta il rendersi conto delle somme da 
somministrare e dei termini del paga- 
mentO; per tornare compiutamente ra^i- 
curati in proposito. 

>/Il presso di acquisto è fissato a aoo 
milioni e pagabile di mese in mese, in tre 
anni, sensa interesse. 

»f Un capitale di loo milioni circa sem- 
bra inoltre necessario per terminare i la- 
vori, fornire il materiale, e mettere in 
attività alcune miniere^ i cui prodotti so- 
no uecessarìi alla stessa strada di ferro. 

M Gli è dunque in tutto un 5oo milioni 
che bisogna pagare in quattr9 anni circa, 
vale a dire 7 5 milioni alP anno. £ d^ al- 
tronde probabile che un tale esborso pos- 
sa dividersi in tre parti : 

una per la Francia; 

una per la Germania ; 

una per V Inghilterra. 

>/ Yale a dire a 5 milioni air anno per 
cadauna. Evidentemente questa è una 
somma minima che noi possiamo benis- 
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•Imo distrairo dal noacrl fMpm éom- 
merd sensa provocare aleiflidtsÉgiOysatf- 
la neppure accorgercene. Dopo- di avere 
assunto una tale accomandita, noi non si»- 
mo d** altronde tenuti di conservarla, sa 
essa c^ imbarassa. Noi potremo sempre 
cederla ad altri, alla Germania stessa p. e., 
cni si tratta solamente di dar confidensa 
nelle proprie forse, come il concorso d^ 
gr inglesi, dopo il 1840, d badalo con- 
fidensa nelle nostre al punto da fisrd 
riacquistare le azioni delle nostre diverse 
lince ferrate. 

9f Non vi è dunque luogo che a lodarsi, 
sotto a tutti i rapporti, della riuscita ddle 
negoziazioni che danno aUa Francia una 
posizione così onorevole e nel tempo 
stesso cosi avvontaggiosa in Austria, e le 
permettono di accrescere i servigli che 
essa ha cosi frequèntemente renduti alla 
civiliszazione. 

Itaus austeiacs. 

Strada-Sferrata Lombardth'Veneta* 

Neiraprile dell^anno 1840, dopo Tap- 
provazione preliminare degli Statuti e 
del Progetto tecnico, fu conceduto da 
S. M. I. R. A. alla Società Lómbardo- 
Yeneta, alPuopo costituitasi, il prwile^ 
ffio definitwo per la costru%ione della 
strada-Jerrata da F'ene%ia a Milano, 
prefiggendosi, per la compiuta esecusione 
della medesima, il termine di anni 10, 
decorrenti dal 37 ottobre delP anno 
stésso. 

Allora nacque la troppa nota contro- 
versia tra i Bergamaschi e gli altri inte- 
ressati Lombardi, i primi perchè la strada 
passasse lungo il pie dei monti, toccas*- 
se Bergamo e Brescia, gli altri perchè 
pel sottoposto piano andasse quella ii^ 
vece a Trevìglio, e volgesse a Brescia e 
Yerona. 
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Eotfprjyn ia alcani pvUoolari di 
quella nulaiigiirala ?«rleDsa. 

Fin dal prìmordiivle asioni oorrevano 
ad altissimi preui : delle 5o,ooo emesse 
ae ne dicevano a Vienna 56,ooo. In quel 
tomo istesso si costruiva il tronco da 
Milano a Monca, e n* ebbe a fare Tacqui- 
ato la ditta Àrnstein-£sckeles di Tienna, 
1» quale avea spacciato , senta esservi 
autorisiata, asioni per lire 3,600,000, 
che vendette sino al a4o per o/o, e che 
fti poi costretta di ritirare. 

Contemporaneamente sorse un^ altra 
aodetà per una strada da Monta a Ber- 
gamo, di cui si negoziarono le promesse 
4f a%ioni%mo al i4o per o/o: ed un"* al- 
tra ancora per una strada tra Bergamo e 
Brescia, le cui promesse (Talloni tocca- 
rono il 109 per o/o, senza che neppure 
ae ne fosse abbozzato il progetto. 

Il 5o luglio 1840, si convocò in Ve- 
nezia il primo congresso degli azionisti 
della strada-ferrata Lombardo- Veneta ; e 
divulgatasi Tintenzione di proporre V in- 
Gominciamento dei lavori tanto da Mi- 
lano verso Treviglio, come da Venezia 
Terso Padova, hmgo la linea approvata 
dal governo, i proprìetarii della strada dì 
Monza, ed i negozianti delle azioni delle 
ideate vie di Bergamo e Brescia imma- 
ginarono una variazione alla linea appro- 
Arata nella tratta tra Brescia, e Milano, allo 
scopo di attirare cosi tutto il transito lom- 
bardo-veneto sulle loro linee specìuli ; o 
più propriamente per accrescere il lu- 
cro degli aggiotaggi. Diviseit) perciò 
le azioni dulia detta strada che aveàno 
acquistate, in altrettante diecine, affidan- 
dole a persone incaricate di rappresen- 
tarli, onde procacciarsi cosi una maggio- 
ranza nel congresso ; e trovati oppor- 
tuni agenti, ebbero eziandio nelPavvocato 
Castelli di Venesia, giureconsulto accre- 
ditato ed influente, V uomo che s^ inca- 
ricò di iare la nuova proposta. 
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Ha il punito, della liiM ^ Aiw», 
che volea il contemporaneo ^ TMHfmiitr ia- 
mento de^ lavori dalle d«ie parti, •onde 
pia presto fosse ìa strada compimim, 
vi resistette, osservando non potere la 
quistione esser discussa, perchè hqd com- 
presa nel programma di convocnaione. I 
dissidenti ricorsero al governo di Teneaia 
perchè dichiarasse lecita quella discuaiio- 
ne, ma la domanda fu rejetta. Appellatisi 
di tale decisione a S. A. I. Tarciducn yi- 
cerè, questi, riformato il decreto gO¥ef^ 
nativo, permetteva la discussione. 

L^awocato Castelli sorse quindi a pro- 
pone : #< Che s^ incomindassero subito i 
» lavori del ponte sulla laguna, e del 
>f tronco dalla laguna a Padova, e ,. pel 
>f lato lombardo fosse nominata una oom- 
ff missione, col mandato di giudicare, se 
w fosse preferibile di congiungere Ere- 
» scia a Milano per la via di Bergamo 
99 e Monza, anziché per Chiari e Trevi- 
*f gì io, come nel progetto approvato, w 
La proposta Castelli ottenne la maggio!» 
ranza, ed ammessa che fu, nacque una 
divisione di partiti, e quindi una anima- 
tissìma polemica, mentre era stata la- 
sciata dal governo ai contendenti piena 
libertà di discutere per mezzo della stam- 
pa le rispettive ragioni. 

La commissione eletta a giudice pn^ 
feri un voto favorevole alla proposta ael 
termine fissato. 

Gli opuscoli sulla detta quistione e sol 
giudicio pronunciato uscirono in gran 
numero, e sarebbe opera lunga e mala- 
gevole il darne un sunto. — Stanno 
raccolti in un grosso volume che si poò 
volendo consultare, come storica curiosa 
tè. Un altro volume contiene gli articoli- 
pubblicati nelP appendici! della ga%%etta 
' priifilegiata di Venezia dalP aprile al- 
r agosto 1 84 1 . — Sono principalmente 
degni di menzione quelli del chiarissimo 
ingegnere Paleocapa, ora minbtro delle 
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pubbliche cQstnixioni in PiemoDte,^ dei 
•ignori aTTOcati Manin, Castelli, Pasini 
9 Anselmi, nqnchè quelli degli ingegneri 
Possenti e Rossetti , del dottor Carlo 
Cattaneo, dell'* ingegnere )f iljuii, ec., ^. 

Il giorao 19 agosto 1S41 ù radunò 
ìa Milano il secondo congresso j ma le 
peripezie commerciali oifeiHino mutate 
U volontà. Le azioni erano scadute per 
iiio4o da non trovar più credito e spaccio, 
e sfi^gnavano a grosse partite in mano 
di pochi. TTv> Il inunìcipalismo bergama- 
sco era stato invero grandemente eccitato 
con ogni mezzo, ma si trovò impotente 
a sostenere Tassunto \ laónde non ai par- 
1^ più della linea, e solo devennesi ad 
eleggere una commissione, la quale si 
recasse in Tienna onde intercedere un 
soccorso governativo alto a dar nuovo 
credit^ alle azioni. U partito contrario 
alla linea di Bergamo , ed avverso al- 
^ aggiotaggio avendo interesse acciò Pel- 
tro non riuscisse nel proprio intento, 
prese il pretesto della verificazione dei 
poteri, perchè ogni deliberazione fosse 
in quella tornata impossibile, e riusci. 
Non avendo potutp comporsi la dissiden- 
za delle opinioni, il commissario gover- 
uatiTo dichiarò sciolta radunanza. 

Dopo quel giorno, Milanesi e Veoezia- 
ni ( non trafficanti ) acquistarono azioni, e 
rappreseoUirono a S. M. I. e R. le cause 
che a Ter ano turbato P ordine della socie- 
tà, e la necessità di cominciare i lavori 
auche dal lato di Milano, lungo la linea 
del privilegio. Emanarono di conseguenza 
imrecchie risoluzioni sovrane, tra le quali 
quella in cui la strada Lombardo -Yeneta 
fu dichiarata strada dello Stato, cioè da 
Venezia, Padova, Vicenza, Yeroua, Bre- 
scia, Tre%iglio a NiUou; e \» quistione di 
3ergaiD0 fu sepolta. 

Nel volume degli opiuooli può leggersi 

qu^io intitolato ; Cernii sulla quistio* 

ne, ecc., di J. P. ( Jacopo Pezzato ), do- 

Sui^pl. Di%. Ttcn. T. XXXFIII. 
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ve sta esposta la storia più esatta- d«i lat- 
ti, e narrasi Pesito delle immaginate strade 
da Monza a Bergamo, e da Bergamo a 
Brescia. 

Dovendosi proffierare su quella ver- 
tenza on^ opinione imparziale, neo si pò*, 
trebbe a , meno di non condannare alta* 
mente ilfiw deW aggiotaggio che suscitò 
la quistione ; aia attentamente studiato il 
voto emesso dai chiarissimi membri della 
commissione detta per giudicarne, vale a 
dire dei sig. Carlini, Bazziui^Borgois, Cat* 
taneo e Zurad«lli (il qual voto leggesi 
nella gazzetta di Milano del 34 marzo 
1941)96 posi^ per vere le circostanze di 
(atto allegate, sembrano esse d* altra parte 
meritevoli di sena considerazione ; e ri- 
sulta quindi che se per Treviglio era ed è 
il pregio della maggior brevità e delle mi- 
nori pendenze, e fòrs^ anclie della minore 
primitiva spesai, dalP altro canto apparisce 
scemata la spesa di manutenzione prò- 
por%ionatamente^ e maggiore P aCQuenza 
dei viaggiatori per la più gran massa di 
popolazione che ne profitterebbe, e quindi 
probabile una maggior readita. ' 

Del resto, le modificazioni reputate 
utili alla linea intera^ potrebbero fur- 
se ancora accennare ad esaudire il voto 
dei Bergamaschi, ed a rendere più prqfi" 
cuaÌB strada di Monza^ finora considerata, 
perdente. 

UnMdea di conciliazione fu esposta allora 
dal sig. de Kramer ,di lasciare cioè alle socie- 
tà formatesi per la strada da Milano a Bre- 
scia per Bergamo, il pensiero di attuar 
queir impresa, ed in vece di seguire la 
linea Btilani da Milano «a Brescia per 
Treviglio, procedere piuttosto da Milano n^ 
Lodi, Cremona e Mflmtova, indi a Vero- 
na, coDgi ungendo cosi con una linea tra* 
sversale Brescia e Mantova, e risparmian- 
do due tronchi : uno dia Cremona a Tre- 
viglio per Soresina, e da Treviglio a Ber- 
gamo^ P altro da Lodi u Crema e da 

5o 
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CremoDD a Treviglio, omettendo eslan- 
dio b lìnea da Verona a Brescia per la 
Tolta, che fu poi quella adottata. 

AbbiaoM) cercato d^ esporre in suc- 
cinto la vertenza l>erganiasca, onde poi 
Tennero tante contraddicenti pubblicazio- 
ni ; ma sebbene ci siamo studiati di en 
trare nel vero spirito delP argomento, non 
ad altro riuscimmo che a trovare giusto 
nello storico Petitti : i.^ il dolore di ve- 
dere uomini di chiaro ingegno, aventi pa- 
tria comune, entrati in un' impresa, procla- 
mata utilissima, abbandonarsi ad una po- 
lemica acerba^ nella quale prevalsero le 
più dure e spiacevoli personalità ; a.* di 
vederli intesi a quisttoni dì puntigiio, anzi 
che al vero uiiJe^ obbìetto coi avrebbero 
dovuto tendere, anche a costo dì recipro- 
ci sagrìfici, avendo dato cosi agli stranieri 
ragionevole appiglio di accagionarci della 
poca nostra concordia^ e di aver ceduto, 
fors* anche senz^av vedersene^ ad un gretto 
municipalismo; 5.^ il raminarico di scor- 
gere come quello stesso personale puntì- 
glio movesse a mutare opinioni, prima so- 
stenute con gran calore e pari ingegno ; 
4*^ giufto finalmente, ti ribrezzo in lui 
destato da una ditcordia nata dalPincita- 
menlo di esleri speculatone ai quali molti 
piegarono il proprio voto, certo non per 
cause disonorevoli, ma per poca avve- 
dutezza. 

Come abbiamo detto, fino dal 1841 
crasi già posto mano alla costruzione del- 
la tratta di ferrovia da Padova al Pul timo 
labbro della terra-ferma verso Venezia, 
per la lunghezza di 55,ioo metri; e 
tanta si fu la diligenza usata in questo 
lavoro, ch'^essa fu aperta al [lubblico il 1 3 
ottobre 1 84 a. Il ponte sulla laguna avreb- 
be avuto il suo compimento nel 184 5. 

Intanto, cessato il primo bollore della 
speculazione, sopragghinte le già dette 
acerbe contestazioni fra grinteressati, sa 
bentratovi il solito raggiro dM^aggiotag- 
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già, succedeva T ordinaria confeguensa 
di esso, la crisi commerciale o mercao- 
tSk ; sicché gli azionisti, i quali erano 
per la massima parte spectdatorl d^asioni, 
si rifiutarono di soddisfare agli nlteriori 
versamenti ; laonde, a termini dello ata- 
tuto, grandissimo risultò il numero ddle 
azioni perente. 

In sifi&tta crìtica condizione dì coae, 
ond** era minacciata seriamente T esisten- 
za fhtura della società, la direzione del- 
la medesima molto opportunamente pen- 
sò di supplicare S. M. perchè il sovrano 
favore accorresse in suo soccorso, mercè 
specialmente la domandata garanzia di 
una rendita corrìspondente al fratto 
del capitale impiegato nell^ acquisto del- 
le azioni medesime. 

Da ciò le due preaccennate Sovrane 
risoluzioni 19 ottobre 184196 5 gen^ 
naio i84a. 

La prima promulgò la creazione delle 
strade^errate dello Stato^ tra le quali 
annoveravasi la linea da F'ene%ia al 
lago di ComOf passando per Milano, 
con questi termini : 

it Per quelle strade di ferro che ft>a- 
>f sero dichiarate strade di Stato, e sol- 
>f le quali delle private imprese avessero 
>p conseguito un privilegiò, saranno le* 
>p società trattate a norma dei privìlegìi 
>>loro concessi, con questo però, che 
ff qualora le società non fossero in gra- 
>f do di mandare a compimento V opera 
»f della strada, sarà dessa compita a spe- 
M se del governo, w 

Coir altra risoluzione del 5 gennaio 
1843, S. M. I. e R. degnavasi di or- 
dinare : 

tt Che venga eccitata la società degli 
»p azionisti per la strada«ferrata Lomb«r- 
»p do-Veneta a dare una precisa e ben 
M ibndata dichiarazione sul punto: se tro- 
*p vasi essa in grado di portare a compt- 
M mento V opera della strada medesima 
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Il da Venezia a Milano nel tempo e Inn- 
» go le linee che furono designate colle 
M condÌKÌoni delTacoordato priyil^io. i» 

La convocaaione d^U azionisti, sta- 
bilita pel 17 febbraio delTanno stesso, 
fu prorogata al a 8 di aprile y ed il con- 
gresso, in quel giorno come in quello 
successivo del 4 maggio, deliberò di 
minare una Commissione di nove axìo- 
nistij alla quale venne imposto il manda- 
to di studiare la. vera condizione attuale 
della società, con fame relazione alP 
dunanza generale, proponendo le deli- 
berazioni che ravviserebbe più adequa- 
te al caso. ( 

Disimpegnata V incumbenza, il Con- 
gresso deliberò di rispondere alla sovrana 
domanda sopra indicata con questi termini: 

ti La società trovarsi in grado di por- 
M tare a compimento la strada nel tem- 
99 pò, lungo le linee, e colle condizioni 
99 del proprio privilegio, ti 

Sia S. M. I. e R. più awedutamen' 
te, per quanto sembra, giudicò V emer- 
gen%a ; perocché con sovrana risoluzio- 
ne del IO luglio 184 a, a riconoscendo 
99 non soddisfiicenti le illustrazioni otte- 
99 nute sullo stato della società per la 
99 strada-ferrata Lombardo-Veneta, e non 
99 possibile alla medesima di conseguire 
99 lo scopo senza i sussidi!' del governo, 
99 ordinava che fossero chiamati presso il 
99 signor presidente della Camera Aìàn 
99 lica in Vienna i delegati della società 
( i quali furono : due direttori, scelti uno 
per ciascheduna delle sezioni ; un mem< 
bro della commissione che era stata elet- 
ta per la revisione dello statuto, ed un 
membro scelto fra i propriétarii delle 
azioni cadute in difetto di pagamento, 
ch^ erano allora in numero di 53,ooo 
circa, sopra 5o,ooo); e ciò a fine di 
>» conoscerne i desideri!, anche circa al 
99 modo onde avessero a prestarsi i sus- 
>» sidii. » 
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I delegati recatbl a Vienna nelTotto^ 
bra del 184 a, comunicarono colla pre- 
siden%a della Camera jiuìica^ e sulle 
loro proposte, S. M. Le R. degnavasi 
promulgare, il di a a dicembre, le defini- 
tive sue determinazioni come segue : 

M I .^ n governo rinunciare al diritto * 
che si era riservalo concedendo il privi- 
legio del a 7 novembre 1 840, di dichia- 
rare la caducità del privilegio mede- 
simo, quando la strada non fosse ultimata 
nel termine assegnato di io anni. 

19 9.^ La società avere V affidamento, 
che se i mezzi che possiede o quelli che 
si procurerebbe nel seguito, fossero esau- 
riti, senza che essa potesse compiere Tas- 
sunto con terminare la strada, questa 
verrebbe ultimata a spese del governo, 
riservata ad esso però la proprietà dei 
tronchi costruiti. 

99 3.^ Entro il perìodo d** anni due 
dall^ ultimazione della intera strada da 
Venezia a Milano ( se questa fosse real- 
mente compiuta coi mezzi della società ) 
o dei soli tronchi da essa costrutti, qua- 
lora la società medesima intendesse di 
rinunciare al privilegio della proprietà 
acquisita, pel tempo residuo che quel- 
lo ancora dovrebbe durare , verrebbe 
ammessa a suo fovore la facoltà di cedere 
allo Stato la strada suddetta, mentre per 
tutte le azioni che fossero state interamen- 
te pagate, ' la pubblica amministrazione 
rilascierebbe a compenso dei possessori 
d^esse, ohhliga%ioni dello Stato fruttanti 
il 4 per o/o per V intero valore capitale 
delle dette azioni, con decorrenza dei 
frutti dal giorno della consegna della stra- 
da al governo, divenuto questo in tal caso 
pieno proprietario della medesima. 99 

E perchè T evenienza delle precedute 
circostanze fosse assicurata colle oppor- 
tune cautele, si convenne inoltre : 

V I .^ Che ad ognuna delle due sezio- 
ni della Direzione veneta e lombarda 
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verrebba aggianto^ si per la durata della 
cof trusione, che per due anni posteriori 
Al termine de^ lavori e dell^ incominciato 
esereisioCy un nffitiale amminisiratwo^ 
incaricato dal governo di soprantendere 
alla gestione dell^ amministrazione soda- 
le, ed un ingegnere del governo^ col- 
r incnmbensa di jopray vedere alla parte 
tecnica, il quale dipenderebbe immedia- 
tamente àa\\^ .dire%ione generale delle 
strade^ferrate dello SiatOy e dovrebbe 
invigilare onde ogni lavoro fosse eseguito 
nel modo che è o sarà prescritto per le 
dette strade. 

tf 2.'' Che sarebbe data fiicoltè alla so- 
cietà di lavorare contemporaneamente da 
Milano verso Venezia, e da Venezia ver- 
so Milano ^ ma, se non si ultimasse poi 
da essa T intera strada, essere riservato 
al governo il diritto di permutare i tron- 
chi intermedii che verrebbero da lui co< 
strutti contro altri tronchi di eguale lun- 
ghezza, i quali partissero da uno dei 
punti estremi, senz"* alcun compenso, ec- 
cettuato quello del rimborso del caiseg- 
i;iato delle stazioni. Se però la società 
venisse a trovarsi in grado d** acquistare 
i detti tronchi costrutti dal governo, ed 
intendesse di ciò fare, quelli verrebbero 
ad essa ceduti, previo rimborso della 
spesa incontrata dal p<ibbIico erario per 
la costruzione loro, si e come ven*ebbe 
calcolata e liquidata ne''' suol ulhcii di 
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contabilità, eompreso anche il flmttoi dtl 
capitale al 4' P^r o/O) fd tempo che 
questo sarebbe stato impiegato. 

» 5.^ Che le costmaioai si dovrebbe- 
ro ripartire in annate dBslìntt ed csegaire 
nel tempo che verrebbe assegnato. 

># 4'^ C^^ > pagamenti degli aaionisti 
ancora da tassì si dovrebbero diatribnire 
in tante rate semestrali, e quelli moroai 
sarebbero riabilitati dairincorsa decaden- 
za, sempre che versassei^o incontanente le 
quote arretrate. 

»p 5.^ Che ogni proposta relativa al 
buon governo delf impresa spetterebbe 
sempre alla direzione sociale ; ma do- 
vrebbe sottoporsi alla decisione favore- 
vole, contraria o modificata della presi- 
danza della Camera Aulica. » 

Per r accettazione di queste conces- 
sioni e condizioni, fu convocata un''adu- 
nanza straordinaria degli azionisti , la 
quale segui a Venezia il giorno a 4 apri- 
le 1843. In essa i patti surriferiti ven- 
nero accolti con grato animo senz^alcuna 
restrizione o riserva, come appunto era 
spediente ed opportuno d^ accoglierli. 

Un versamento del io per o/o fu do- 
mandato agli azionisti pel giorno 1 o mag- 
gio del detto anno i843, e quello fu di- 
chiarato obbligatorio anche pegli azionisti 
morosi che volessero essere riabilitati nel 
modo prima detto. 



La maggioranza degli azionisti corrispose alP appello ; peroc- 
ché sopra le ; azioni 5o,ooo 

si versarono le quote dì » 49^44 3 

onde rimasero solo perente. » 555 

le quali, a mente dello statuto, poteaiisi ad altri rivendere. 



La società pertanto della strada-ferra- 
ta Lombardo-Veneta, la quale assunse 
r onorevolissimo titolo di strada Fer- 
dinandea, fregiandosi cosi del nome del 



principe che soccorreva prudentemente 
alle sue peripezie, tornò per le narrate 
provvisioni a vita novella. — Le sue 
azioni^ prima tanto scadute di credito, 



che' dU primi era^eratiaanMitl'dM kiro 
valore erano arrrrate a non troTar acqui- 
renti, tornarono tosto ai pari, ed in 
breve- risalirono Jino al tioper o/b.*— 
I lavori, che le seguite controrenie non 
aveano mai lasciato intraprendere ancora 
sulla seaione lombarda, vennero final- 
mente in essa pure cominciati nelPagosto 
dello stesso anno i843; mentre quelli 
deUa sesione veneta, con maggiore abili- 
tà governati, non solo mai non vennero 
interrotti, ma, con nuova alacrità proce- 
dendo, porgevano fondata lusinga di po- 
tersi compiere nelPepoca prima assegnata. 

Nel giorno io giugno i844 ^^^ 1"^' 
go in Milano V annua ordinaria 'adunan- 
za degli azionisti, a^ quali Ai presentato 
il rendiconto relativo all^ amministrazio^ 
ne del i.^ aprile 184 a a tutto mar- 
zo 184 5; il qual conto, molto chiara- 
mente intavolato ed esposto, venne dal 
confpresso approvato. Si provvide, inol- 
tre, da quel consesso alle a%ioni peren^ 
te. Queste, ch^ erano al i o maggio 1 84 5, 
come abbiamo detto, in . . N.^ 555, 
si accrebbero ancora d^altre. »» lòy 
fino al 5i gennaio i844 pel tardo paga- 
mento del 6 per o/o domandato a conto 
agli azionisti ; laonde erano perente azio- 
ni N.* 693. Ma la direzione propose che, 
per casi speciali, fossero riabilitati 34^ 
certificati e ne fossero emessi N.^ 4^^^ 
di nuovi, dichiarate definitivamente pe- 
rente le prime azioni relative. 

La direzione venne pure autorizzata 
a ricever ne^ casi previsti e spiegati il 
versamento di tutte le rate maturande 
dagli azionisti che. ne (acessero la do- 
manda. 

In quell''adonanza,il congresso fti rag< 
guagliato dello stato delle opere e del 
presunto termine d'^alcune fra esse. 

Dalla notizia allora pubblicata consta : 
che sul territorio lombardo i lavori^ seb- 
bene tardi cominciati, progredirono con 



nptevola daorità e hwm suec^éew Di 
maniera che, essendo anche moho bène 
avviate le provviste dei materiale Mte 
air estero, ^pernvasi vedere nel 1846 a- 
perta al pubblico ed - esercitata la lineb 
da Milano a Treviglio, della lunghezza 
di metri N.^ 51,674, mentre erano già 
molto avanzati i tracciamenti della linea 
tra Treviglio e Brescia. 

Sul territorio- veneto , oltre la stra- 
da tre Venezia e Padova, attuata fino 
dal i5 dicembre 184^^ erano in pieù 
corso di esecuzione i lavori di costruzio^ 
ne del gran ponte sulla laguna, giunto 
allora ai due terzi del totale suo compi- 
mento : -— si era cominciata la sezione 
di strada da Padova a Vicenza : — — era^ 
no in corso le espropriazioni ed appro*- 
vati i compartimenti della stazione òì 
Venezia, e si lavorava al tracciamento ed 
ai progetti esecutivi della strada da Vi^ 
cenza a Verona, della quale dovea nel 
1845 cominciare la costruzione, mentre 
sarebbe nel detto anno aperta al pubbli- 
co la linea da Vicenza a Padova. 

Nel'mese di gennaio 1845 i lavori del 
ponte solla laguna erano infittii comfiiuli 
per 5/4 parti; e tdtto lasciava sperare che 
P intera linea da Venezia a Milano si po- 
tesse ultimare nel 1849, quando insor- 
sero nuove dissidenze che rallentarono 
la eostruzione della tratta lombarda. 

Stabilito il programma degli argomenti 
da sotloporsi alle deliberazioni del filtnro 
congresso da tenersi in Venezia, sorsero 
contro di esso parecchie opposizioni dal 
lato degli azionisti esteri^ eh* erano id 
maggior numero. 

Volevano le doe direzioni lombarda e 
veneta che, oltre alP esame del conto an- 
nuale ed alla elezione dei due direttori, 
che dofevano succedere ad altri due che 
uscivano di carica, si deliberasse intorno 
alle seguenti quistiooi : 

i.** Solle azioni perente. 



a** SolTeniIsskiDe di duots afeSoni .di 
iir» 5oo G^daoaa pel a 5 milioni cbe 
oafAiio a coflupìere la strada. 

3.^ Perchè i direttori potettero anche 
sceglierti fra i pots«stori di io asiooi, 
ioyece che fra quelli che oé potsedevaoo 
So, come pretcnteTaiio gli ktatati toeiali. 
Ma il presidente della Camera Aulica 
lece loro conotcere^ a messo dei retpetti- 
vi Groveroi: ipriocipali asiooitti dìmocaDli 
in Vienna a?er pfesentato una itiabsa 
perchè la diresione deir impresa Josse 
assunia della pubblica amministrasione, 
affinchè quella foste più pretto mandata 
a termine, e doverti perciò deliberare tu 
qootto punto di preferensaad ogoi altro; 
non poter ammetterti quindi 'il propotto 
programma. 

Infatti nelle Gaxsette privilegiate di 
Milano e di Vanesia del lo maggio dello 
stetto anno si lette invece quello che 
segue: 

#(La diresione della tocietà dell'I. R 
privilegiata ttrada Ferdinandea Lombar 
do-Yeneta^ agendo in conformità al § a5 
degli ttatuti, convoca il coogretso gene- 
rale degli axionisli che dovrà riunirsi io 
Tenesia nel giorno 5o giugno i845, nel 
k tata che verrà indicata a tempo oppor 
Inno, ed avrà principio alle ore 9 anti 
meridiaoe, avvertendo che V ingretto, 
aperto alle ore 7, verrà ehiuto alle ore 9, 
e che il congretto tara, ove occorra, con 
linnato nei giorni tuccettivi. 

ff Gli oggetti da trattarti, oltre* quelli 
di contueta deliberasione, giutta il § a6 
degli ttatuti» erano i teguenti : 

># 1 .** Nomina della committione volu- 
ta dal § 36 degli ttotuti. 

>/ a." Rapporto è propotisionì della 
committione nominala nel congretto io 
giugno 1844 P^'^ ^^ etame dei conti. 

1/ 3.^ Propotta di varii asionitti nei 
termini teguenti : 

" aj La Gottriuione ed il compimen- 



to della strada4Mrraia Lombardo-yèoall^ 
non meno che le cnre di suageaiiooe^ 
fino al compimento, vengano assunta dal* 
r amministrasione dello Stato, foma stan- 
te la tuttittensa della società ; 

ff b) Sia nominata ana oommisaiona 
di cinque asionisti, la quale Immediata- 
mente, e sensa bisogno di ulteriore da- 
^erminasione per parte della società, e io 
nome e per conto della medesima: 

M I. Verifichi la consegna delia stra- 
da, suoi accetsorii, dipeod<»nze, materiali 
ed altri oggetti di tua proprietà, ail^afla- 
minitlrasione dello Stato ; 

i# II. Tratti e ttabilitca colf ammini- 
strazione- dello Stato tutte le variazioni e 
modificasioQi che ti rende indispeosalHle 
di praticare allo statuto sociale in forca 
del cambiamento che occasiona alP attua- 
le condizione dell'amministrasiona sodala 
la proposta a) ; - 

» III. TraUi e slabilitca colP ammi- 
nistrasione dello Stato, ed effettui ool 
consenso della medesima, tutte la altra 
misure che fossero stimate necessarie od 
utili per dare esatto compimento alla da- 
terminasiome più sopra citata sub aj ; 

ì9 4*^ Proponga intorno ad alcuna pe- 
renzioni di certificati occorse dalP oUimo 
congretso generale in poi ; 

M 5.^ Sostituzione dei direttori cessanti 
per estrazione a sorte o per altra causa. i# 

La direzione ricordava poscia che le 
determinasioni del congresso diventavano 
efficaci per la società intera quando fossero 
prese a"* termini dei §§ 3i, 3a e 33 degli 
statuti, e ricordava competere il diritto di 
intervenirvi a que'soli proprietarii di cer- 
tificati interinali che un mese prima della 
adonansa, e quindi a tutto il giorno 3i 
maggio eorrente, apparissero intestati nei 
libri della società almeno per io certifi- 
cati interinali dSizione. 

Seguivano dappoi le discipline per le 
notificazioni dei certificati da prodursi 



alle iraioiii direttorie in Teneila ed io 
MHano. 

Il coogresfo generale degK atkmliti della 
strada Ferdìoandea,ch*era stato convocato 
a Teneaia pet a4 loglio prima di adire la 
aolita relaalooedel conto anboale 1 843->44i 
racooglieTati per teotire qaella del com- 
mistario goTematiiro hitomo alla domanda 
degli azionisti esteri^ di cui al n.^ 5 del 
programma. Uno de* revisori lèggjeva nna 
memoria sni motivi che avéano spinta a 
bn tal domanda^ ed era vivamente ap- 
plandito dai molti asionisti. e rappresen- 
tanti loro intervenuti. Il presidente, aven- 
do aperta sur essa la discnisione, «n solo' 
oratore sorgeva a combatter là proposta 
( il ven. avv. Daniele Manin ), opponendo 
specialmente Pioopportunità della medest' 
ma. Ma l'adooanaa lo interrompeva aspra 
mente, ed il commissario governativo sor 
geva ad avvertirlo dr tenersi ben lontano 
dal pórre il menomo dubbio suHe òttime 
intensioni del governo, la quale esorta- 
sione era applaoditissima. L^ oratore pro- 
seguiva dicendo ehe la strada si compi- 
rebbe presto, aumentando con ùnove azio- 
ni il' capitale sociale , senza che fosse 
mestieri ricorrere perciò ad un suicidio, 
ma fu sbeffeggiato dall'impaziente adu- 
nanza. Dopo aver quindi discusso sé il 
voto relativo sarebbe palese, o segreto, 
H presidente, cui competeva decidere la 
qoìstione, essendo del secondo parere, 
ordinò il voto segreto, e si procedette 



alla votaziiioe, il risultalo della quale fu 
di 885 voti lavorevoli e soli 34 contrari . 
alla proposta. 

Passata quindi f adunanza ad eleggere 
la commissione incaricata di trattare col 
governo intorno alla proposta medeéima, 
vennero eletti i sign. Escheles e Pereira^ 
banchieri di corte residenti a Tienna, ca- 
valiere de Brock, direttore del Lhyd 
austriaco di Trieste, Reali ed 4vesani 
*— Sopra 537 azioni nuovamente pcren 
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te, perchè non a veano soddisjfotlo ai ' paga- 
menti dovuti al Si luglio 1S44 ad il $t 
genqaio 1846, 556 chiesero d* essera 
riabilitate^ e lo (hrono, purché pagassero 
entro settembre 1 84 5 quelle due rate, e 
la tersa, dovuta il 3i loglio, ' allora in 
corso. I revisori ftirono abilitati a darò 
r assolutorio *del conto riferito 18S4.45, 
sansa nuovamente riferirne al fbtnro eo»- 
gresso. Tennero eletti direttori destinati 
a succedere a- quelli uscenti per estrasio- 
ne a aorte. Tutti I direttori veneti rinun- 
ciarono airufficio. Rimasero in carica quelli 
lombardi, e ie ne elessero altri Teneti. 
Dopo di the. Tenne sciolto il congresso. 

Avendo il congresso generale delibe- 
rato di supplicare il governo di dar ter- 
mine egli stesso air opera della strada 
Ferdinandea, fb aderito a siffiitta richie- 
staj e la strada passò definitivamente nd- 
le mani dello Stato (i). 

Riepilogando i progetti proposti ed I 
flitti occorsi in quelPepoca burrascosa, 
il signor Cario Harione Petitti, dalla cni 
opera delle Strade /errate Italiane 
(Capòlagò 1845) abbiamo tolte queste 
notizie, chiude la sua relazione colle' se- 
guenti considerazioni : 

i< 1 .^ Tenezia , grandemente decaduta 
dal primiero splendore, e fotta, da ricca, 
misera. Tenne dal nuoTo suo goremo 
e dair illuminato patriottismo di alcuni 
suoi cittadini richiamata a Tita noTel- 
la. n porto franco concedutole restituì 



(>) Oggidì (febbraio i855) la grsn linea da 
Milano a Venezia è ancora interrotta da una 
laguna. Da Milano non parte che un pìccolo 
tronco di 4 leghe aaatrìacha (circa 4^ minuti 
di viaggio), poi esiste un intervallo fra Trevi- 
glio e C^ccaglio di 3 i/a ore di cammino. 5e- 
~ue quindi la grande sezione compiuta da 
'oocagKo a Venezia, la cui lunghezza e di a6 
leghe austriache. 

La progettata linea di congiunzione con 
quella di Trieste a Vienna non è compinta 
che da Mestre a Treviso. (N. del Compii.) 
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qualche attività al suo tr^i^Sco 41 toiure< 
L^jopera grandiosa dalla digi^ marmorea di 
MalamoGco promette essicurare. il ricove- 
ro degli approdaDii. Lafsolpssaie opera del 
ponte : filila laguna, congiungendo . .Yene- 
aia aUa' terra-ferma, compierà il pieno 
suo risorgimento. Fefopcl^è la detta unio- 
ne fiidliterà ogni speculazione di cQiqnier- 
cia sì intemoyche estero allo sffelo veneto! 

M 3.^ Milana e la Lombardia, dopo aver 
avuto altre volte fiorente industria si agri- 
cola» che. commerciale, durante il domi- 
nio, spagnuolo, non 4^ altro occiipato ohe 
di- smungere quelle terre ubertose, op- 
primendone le svegliate ,ed attive .popo- 
laaipni) esse pure . decaddero a segno, 
che al finire del secolo jlvii ed al prin- 
cipiare del xviii la terra lombarda, da 
guerre incessanti d'altronde desolata, 
come d^Ue pestilenze e dalle . epidemie, 
prcsentai-a V aspettp della estrema mis^. 
i^q. Ma cessato, la Dio mercè, queL. do- 
minio letale, e succedutone un altro più 
castigato e paterno, sebbene pur fore- 
stiero , Gnu dal principiare del secolo 
scorso, esse pure rìsorge^vano ; se non 
che la prima soltanto di quelle due in- 
dustrie fioriva, mentre Taltra appena dal- 
l'* esordio del corrente secolo prese un 
notevole avviamento. E cerio questo de- 
vesi in gran parte all'* ottima sistemazio- 
ne delle strade ordinarie, le quali da 
abilissimi ingegneri costruite e mante- 
nute, nel cessalo regno d** Italia^ come 
dopo il tornato dominio austriaco, da cui 
costituivasi il regno Lombardo- Veneto, 
potevano e possono altrui servire d'*e- 
sempio. 

9f 5.^ La novella maniera d'^ordiuare le 
comuiìirazioni, mercè delle vie ferrate, 
dovea naturalmeute mostrarsi applicabile 
al regno suddetto, specialmente collo sco- 
po d'*avvici[iare il primo scalo maritti- 
mo, e la seconda citlà d"* esso regno alla 
Mia|)Viiivicu[Mt9le, comprendendosi come 
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Milano e Venezia, congiunte eoa. poche 
ore di cammino, avrebbero dovuto graiH 
demente vant^giare i rispettivi iralBqi a 
vicenda. 

M 4-^ S^ ì F^iQÌ autori dei divisamento 
«r aprire una via ferrata tr^ Yenesia e 
Milano furono certamente mossi dal pen^p 
siero,, altrove mandato con. buon success 
so ad efC^tto, di tentare una profilteì'ole 
s|»eculazione bancaria,' non .è men vero 
però, che V idea loro trovò lavora nel- 
Puniversale, perchè la coscienza dd mag- 
gior numero sentiva Tutilità dtiraasunto. 

M $.^ Quindi è che, non solo le autorità 
municipali, assentivano al progetto, ma 
le stesse .autorità superiori cui appartiene 
conoscerne e giudicarne, si mostrarono ad 
esso propense; né, dopo avere studiato 
fafiare, denegarono quella protezione ef- 
ficace, che sola polca farlo procedere a 
seconda del bisogno. . 

ii>6,^ Compilato da valente ingegnere 
1 progetto jdi massima^ e cosliiuilasi la 
società, da alcioni noìBbiìì Jan datori, 
perchè potesse la società medesima ope- 
rare legalmente, ricorrevasi air approva-, 
zione governativa, la q^ale dalla soriana 
autorità con premura venne conceduta. 

»i 7.^ £ da lamentare però, che fin dal 
primo esordio P impresa, da pochi con- 
siderata come un assunto italiano di 
pubblica utilità, fu dal maggior numero 
dc^partecipanti riguardata come una spe^ 
cula%ione di Borsa da tentarsi utilmen- 
te, atteso il preveduto aumento del va- 
lore al corso delle azioui. 

>» 8.^ Quindi gli scandali àéX^aggiotag" 
gio e del giuoco che lo alimenta; quindi 
le sempre succedenti crisi di quelle ope- 
razioni di credito più fittizio che reale ; 
quindi lo scoraggiamento dei perdenti al 
giuoco, onde il discredito ed il grave pe- 
ricolo di \%*der tornare fallita V impresa, 
con immenso pubblico danno, con di- 
sdoro del [facse. 
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» 9.* Il governo, veduti gHiicom'eiiieii^ 
ti della speculazione privata, in cui s^era 
troppo insinuato il giuoco, saviamente 
avvisava che difficilmente essa avrebbe 
potuto riuscire nelle imprese di grandi 
Knee di vie fenute, e che per conseguir- 
ne gf incontrastabili vantaggi, era spe- 
dìente ed opportuno il soccorso e T ope- 
ra del pubblico erario e de"* suoi uffi- 
ciali. . 

i# lo.^Qaiodi, con provvedimento lega- 
le, il priucipe dea retava le ìinui di Stato^ 
il maggior numero delle quali assumeva m 
far eseguire a carico proprio, mentre per 
le altre, concedute a furma di privilegio 
attribuito a' privati' ud a soeictà^ riserva- 
vasi di farle terminare a proprie spese, 
quando per difetto di mezai uuo avessero 
ì concessionari potuto compierle, salvo a 
rimborsar loro le spese prime. 

f 1 1.^ La società della via Ferdinaodea 
non tardava ad avere necessità delP ap- 
plicaxiooe a suo riguardo del provvido e 
paterno decreto. Chiamato il sussidio go 
ver nativo, se ne concedeva il benefico af- 
fidamento; questo solo bastava a far ri 
sorgere il credito dell* impresii ; ma le 
ii»ionrd*essa,«iuovatttente poste al giuo- 
co, tornate in pregio cqn largo premio, 
uscivano quasi tutte d* Italia. 

ì9 la.^ Allora in veCe gì' Italiani avreb- 
bero dovuto procurare di coiueivare ne//!a 
peniioìa /< loro otioni; e, postochò le me- 
desime presentavano io fiu del conto un si- 
curo e discreto collocamento, non avreb- 
l>ero più dovuto cederle ai banchieri este- 
ri, ed unicamente occupati dì uiandare a 
termine V opera, avrebbero dovuto cer- 
care di sollecitore III pronta compilazione 
de* progetti definitivi e P approvazione 
loro per tosto curarne l' esecuzioue. 

M 1 3.^ Nella sezione veneta questo scopo 
era in parte raggiunto; in quella lom 
barda sgraziatamente non succedeva al 
trettanto; o sia cheto spirilo di munid' 
Sappi Di%. Tecn. T. XXXFIII 



palismo vi fomentasse le gare, o sia che 
lo scarso numero degli azionisti poca 
premura potesse aver per f impresa, o 
sia che il concorso di varie circostanze 
la rendessero sempre tarda ed anche pe- 
riclitante ; fatto sta, che la gestione d^essa 
nom proctdcffa con qiieltBUìvità ed ener» 
già di provvisioni^ che pur era necessaria 
air uopo. 

» i4*^ Allora il maggior numero degli 
interessati esteri ricorreva al: -governo^ 
perchè con un più diretto intervento 
soccoresse alf assunto, onde mandarlo a 
termine; procurando cosi di renderlo 
produttivo per coloro che vi avevano 
investiti i propri capitali. - 

1 5.^ Se devesi lamentare che V im- 
presa, probabilmente in seguito di tal do- 
manda, discìolta cessi ■ dull essere, come 
pur avrebbe dovuto, ima speculazione 
ilalianoy neir interesse delC universvle0 
poiché gli è quello V unico spediente atto 
a compir P assunto, è forza desiderare 
che venga P istanza, d'altronde alP equità 
non contraria, accolta. 

99 16.* Fin qui della via Ferdinandea ; 
un* altra pure ideata da Milano a Como,' 
e conceduta ad no privato, benché di più 
facile esecuzione, non era più felice. Le 
contestazioni litigiose insorte tra il primo 
concessionarìo ed il suo rilevatario, faceo- 
no sospender P u(»er8, e P ordinamento 
istesso della società che V avrebbe dovu- 
to assumere. 

>t I y,"* lineai tra concessione fu accordata 
ed attuala da Milano a Monza, e sebbene 
lupprima us»a venisse valutata a somma 
di cui si poteva sperare frullio adequalo, 
cresciuto il valore ideale dell' impresa, 
questa di poi cedevasl ad un prezzo cui 
si suppone, non sia la rendila adequata. 
Codesta speculazione men buDua ndun* 
que si potrà tuttavia migliorare quando 
estesa quelli' liuea verso Bergamo e verso 
Como nel modo accennalo, s\ |Hiiià e---i- 

3i 
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procurarle Ma ben inaggior Duoero d^nv- 
veoturi. 

»/ 1 8.^ Quantunque debbesì lai&eaUre 
il ritardo frapp<wUi alla compilaBiune ed 
Dpprovatiune de^progetli partipolarcggiati) 
tuttavia, posto che e4so ò seguito, trorasì 
un compenso nelf opportnoità di rettìfi* 
care mercè di alcune varianti ed aggiunte 
la linea proposta dalP ingegnere Milani 
nel suo progetto di massima. Queste va- 
rianti ed «ggiunle sembrano consigliate 
dal pensiero : 

9P 1." Di meglio Ut corrispondere V in 
tera liaoa inferiormente a Chiarì, e spe- 
dalmente dallo scalo veneto, col lago di 
Como, d* onde alla Svixiera ed alla Ger- 
uiania meridionale sarà facilitato il transito; 
«/ 2p^ D^assicorare alla città di Berga- 
inO| così importante pe* suoi traffici, una 
più facile e più diretta oorrispondenaa, 
^n Milano e colla linea Ferdinandee 
intera. Inferiormente al detto punto di 
Chiari; 

M 5.^ Di meglio accostarsi al lago di 
Garda colla proposta variante di diretio- 
ne da Brescia a Verona, onde accrescere 
IL numero dgli avventori, che certo da 
quelle rive e dalla vicina strada del Ti 
rolo verrebbero ; 

*f 4*^ Dì procurare, colla giunta pro- 
posta da Peschiera a Mantova, una più 
diretta cootunicasioqe di quella forteua 
colla via Ferdinandea, con profiltu altresì 
delle altre provincie che ne sarebbero più 
lontane verso quella parie ; 

» 5.^ Di congiungere il termine di quel- 
la linea (Mestre) cullo scalo di Trieste, 
onde assicurare cosi le comuoioazioni In 
modo non interrotto da Vienna a Milano; 
i> 6.* Di congiungere ugualmente la 
detta linea Ferdinandea oollr^ Stato pon* 
tificio da Padova a Ferrara» ed atteso 
lo sperabile vantaggio della navigazione 
sul Po, n<»n solo di procurare che la linea 



SnUM<PBlB4«» 

il gran fiume, ni non al|r« bf«?e lisitta 
aggiunta da Ghioggia alle fii^ n»eg|io n^ 
vigabili del Po verso Ferrara, pim ae* 
crescere il conoorao delle necd n quel 
punto ; 

tf 7.^ Finalmente, di porre Mihoo te 
relazione diretta eolla via che pegli Stili 
parmensi, estensi e pontifici deve qgii- 
durre allo scalo d* Aiic«>na^ e col tempo 
fors* anche da esso ; o frattanto da Bolo- 
gna,, alla Toscana, a Roma ed a Napoli ; 
congiudgendo altresì U^iartenzci da Mi- 
lano per le direzioni finora acoeonate eoo 
altre linee che toccassero a quella degli 
Suii. 

M Mercè di questi divisamenti, non vi ha 
dubbiu che il traffico, si estero che inleroo, 
del regno Lombardo* Veneto avrebbe un 
qutevolissimo incremento, il quale lutto 
intero tornerebbe a suo profitto, e ad 
universale Interesae delU penisola, m 

STRADB-PBEEàTB PIBMOHTBSi» 

In Piemonte sono ormai designate le 
linee principali di una vasta rete (Corse 
trot»po vasta) e di coi sarà cosa saggia 
graduare P esecuzione e diwderb per un 
non bt^ve «omero dranni,4na il cui 000- 
cepimunto rivela* vedute molto perspi* 
caci e patriotticne, e di coi la Trancia 
stessa deve - preoccuparsi nell' fui eresse 
del suo commercio di transito. 

Torino è natoralmeate il centro di 
questa rete^ la quale comprende : 

^ Uoa gran linea da Genova ad Are- 
na sul bgo Maggiore destinata ad unirsi, 
a mezzo della navigazione a vapore sol 
lago, colla linea svizzera del Lockmanier, 
la quale metterà al lago di Costanza, e si 
coogiungerà così colle itrade tedeache. 
Qoesta linea ha per iscopo evidente di at- 
tirare tuttck-il commercio dell' Allemagna 
meridionale col Levante. Essa è compiuta 
da Genova fino u Noverai ed è proisima 



da Padova u Bologna intersechi a Ferrara ad esserlo fiuo ad Arona, 



La sttBfla . appartiene allo Stalo, che 
r ha es<*gaiu a pniprìe tpete. 

a.^ Una lioea tratrenale diretta dal 
nord-oTcst alP est, da Genova al doe 
punti delle frontiere ausAache per Aix- 



les-Beìot, Cìamberà, San Giovanni di iiionì con Milano, per la via di Novara, 



Morientia, Modana^ -Sofà, Torino, Ter 
celli, Novara, Mortnra e Vigevano. Que- 
sta lioea è diviaa in pafecehi tronchi. Il 
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ad avere un doppio ingresso nella Sviz- 
zera, Tono piT la Savoia é Ginevra, e 
r altro per il lago Maggiore e il Ticino. 

Lm stéssa strada da Torino ad Ales- 
sandria serve atiualroente alle comunica- 



Un* altra comanieazione da Genova 
colla Lombardia deve stabilirsi per mez- 
zo d* Oli piccolo tronco da Mortara, sta- 



primo da Genova a Modano, inlitolato alzione della linea di Genova al lago Mag-^ 
Vittorio Emmanoele, fu concesso ad una|giore sopra Vigevano, nella direzione di 



società franco-piemontese presieduta dal 
sig. G. Laffitte. Per una legge votata da 
poco nelle camere piemontesi, gli obbli- 
ghi della società furono ridotti per il mo- 
nwnlo air esecuzione della sezione com- 
presa fra Aix-les Bains e San Giovanni di 
Morìenna ; questa è la parte più fiicile e 
produttiva della linea ; vi sarà aggiunta 
sehza dubbio più tardi nna diramazione 
da Grenoble a Montmèliant, già tracciata 
dalla natora, e che potrà servire la ricca 
e popolosa vallata ilei Gresivaodon. 

Il secondo tronco comprende la tra- 
versata del Moncenisìo, problema difli- 
Cile, ma non ioiolobile, e piò finanziero 
che tecnico, mentre occorreranno a risol 
verlo più di So milioni. 

Il terzo tronco è compialo ; esso parie 
da Susa ed arriva a Torino, per ana esten- 
sione di 55 chilometri. Fa eseguito dal- 
l'* intraprendi tore inglese sig. Brassey, ed 
è utiliztato dallo Stato in ragione del 
5o per o/o di reudita brutta. 

Il quarto tronco da Torino a Novara, 
nelb direzione di una ulteriore congiun- 
aione con Milano, venne concesso, allo 
stesso sig. Brassey: la sna esemizione è 
spinta oon vigore, e si può contare sul 
prossimo suo termine. — > A questa linea 
si rann<ida una strada da Torino ad Ales- 
sandria, eseguita e condotta dello Stato, 
avvicinandosi alla grande arteria interna 
zionale da Genova al higo Maggiore. 

11 porto di Genova finirà quindi 



Milano ; finalmente, una terza venne con- 
ceduta sotto forma di ^ramazione da 
Alessandria a Stradella per Voghera, nel- 
la direzione di Pavia. 

Le due gran linee che abbicalo indi- 
cate^ comportano tin eerto numero di di- 
ramazioni intema, destituite a portare la 
strada nella pKk ric<shee fertili provincie, 
procacciando «foghi fiicili «d econòmici 
ai loro prodotti. Fra tali ramificazioni ve 
ne sono già parecchie in piena esecuzio- 
ne. Citeremo anzi a tutto quella da To- 
rino ■ Pinerolo, eseguita da una compa- 
gnia, e condotta dallo Stato, col ragguaglio 
del So per o/o sulle rendite brutte ; viene 
quindi la diraasazione di Cuneo;, termi- 
nata e condotta fino a Possano da una 
compagnia noncessionaria. Questa strada, 
che si accosta, a Tuflhrello, alla linea di 
Torino ad Alessandria, deve subire essa 
stessa una sotto-raaiificazione da Cavallaro 
Maggiore a Bra. 

Le altre diramazioni concedute sono 
quelle da Genova a Velletri quasi terjni- 
nata, da Nmri aToghera pareggiandosi 
in questa città col tronco da Aletiandria 
a Stradella; da Alessandria ad Acqui, nel- 
la direzione di Savona, nel golfo di Ge- 
nova e d* Ivrea sopra Biella, nella vallata 
d^ Aosta, aprendosi una terza porta alla 
Svizzera. 

La più parte di queste dirsmuzioni ven- 
nero concedute da ultimo ; ma, salvo alcu- 
ne, le altre non sono neppure cominciate. 



Riaisumendo: ecco Io stalo delle lince ferrate in Pieipoot^ : 

Strade in estremo. 

Da Torino a GenoTa .•.,...... chilometci i6G 

Da AlesMmIria a Novara *» ^* 

Da Torino a Fotsaoo >> ^4 

Da Torino a Susa *k 55 

Da Torino a Pincrolo >» 3^ 

chil. 387 
■ Strade in costruùone 

Da Novara ad Arona d^ilometri S6 

Da Martara a Vigevano ^^ i5 

Da San Pietro d^Avona a Yoltri ' » i> 

Da Cavallero Maggiore a Bra *> ^3 

Da Torino a Novara >f 94 

Da Aix a S. Giovanni di Morienna ** 85 

Da Possano a Cuneo *' ^^ 

chil. 379 
Strade di /erro concesse. 

Da Vercelli a Valenza, per Casale chilometri 09 

Da Alessandria a Stradella >9 6S 

Da Alessandria ad Acqui »* 35 

Da Nofi a Tortona . ^i >» ig 

chil. 1 57 

Strada di ferro approvala dal governo, da Santia a Biella. m 23 

I 

Strade di ferro progettaXe* 

Da Salasco a Aìrusca chilometri 3i 

Da Salasco a Snvigliano ...*..... *> *4 

Da Chivasso a Ivrea *» 3:» 

Da Savona a Possano . . » 9^ 

chil. 170 
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Sotmno , 



M5 



Strade dì ferro in cfereisio . . ./ . . . . chilomelrì 387 

» in oottmiiòDe . j» 378 

>» concedote m tSj 

» approvate dal Parlamento . . • . m 99 

ff progettate 90 iyi 



Tra le linee progettate non abbiamo 
citato che le- principali. Parecchie altre 
hanno una importanaa maggiore, ma le 
abbiamo passate «otto silenaio perchè, at- 
tesa le diÌBcoItà del terreno, non saranno 
compiate si tosto. Questi i,oa4 chilometri 
di ferrovia terminata, o prossima ad es- 
seilo sono la, prora delP attività spiegata 
in Piemonte. Lo Slato è il solo proprie- 
tario delle vie ferrate, e fino ad oggi egli 
non ha accettato offerte di sorta di compa- 
gnie nationali o stranile. 

SrRAOB-FBaaATE TOSCAVB. 

Strada Leopolda^ da Fifen%e a Lhorno 
per Pisa. 

Nel dì 5 aprile 1841 approvava il go* 
verno toscano le condiaioni por la conces- 
sione ad una società anonima formata dal 
cav. priore Emmaonele Fenzi, e. Pietro 
Senn negozianti, della costrazione della 
strada-ferrata Leopolda, Bssai^lo a cento 
anni la dorata del privilegio, dopo il qua! 
tempo entrerà il governo nel pieno pos- 
sesso e godimento della strada. 

Il progetto dei lavori fu fatto dalP in 
gegnere inglese Ruberto Stephensòn, che 
delegò per dirigerne la esecuzione gV in- 
gegneri pure inglesi Guglielmo Hoppner 
tra Pisa e Livorno, e Guglielmo Bray tra 
Pisa e Firenze. 

La lunghezza da f'irenze a Empoli è 
poco più di miglia 18. Da Empoli a Pon- 



Totale complessivo u ^9034 

tederà di m\fff$ 16. Da Pontedera a Pisa 
di miglia iA.'Da Pisa a Livorno di poco 
più di miglia 1 1 . E cosi nella totalità di 
miglia 57 e mezzo prossimamente. 

Si percorre oggi -la strada, che fu after- 
ta nella 4otalità da Firenze a Livorno il 
di IO giugno 1848, sopra dne sole gui- 
de, eccettuato tra Empoli e Pontedera 
ove sono già raddoppiale, ma presto si^ 
ranno esse pure raddoppiate per tutta la 
estensione. C redesi che la spesa ascende- 
rà, dopo compita 1* opera, a poco più di 
a 8 milioni di lire Sorentine. 

Cinque sono le grandi stazioni. A Fi- 
renze, Empoli, Pontedera, Pisa, Livorno : 
Nove sono le secondarie. A Brezzi, San 
Donnino, Signa, Monielopo, S. Pierino^ 
S. Romano, la Rotta, CMcioa e N«- 
vacchio. 

Luogo la via ferrala sono rollocali i 
fili metallici di un telegrafi) elettrico, di 
proprietà del governo. t 

La stazione di Firenze lunga B.' 26/, 
vale a dire prossimamente quantp il Duo- 
mo di detta città, comprende quattro bi- 
narii di guide di ferro, fiancheggiati da 
due larghi marciapiedi : uno per ascen- 
dere alle vetture e<l ai carri, V altro per 
discenderne. Sonovi sale spaziose per 
i pa$seggieri, e tediti i comodi necesia- 
rii agli impiegati della società e del go- 
verno. Cretesi che l' edifizi«> delKi sta- 
zione^ eretto col disegno deil' architet- 
:tu Enrico Presenti di Cortona, cernerà, 
quando sia ultimato, un milione di lire 
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fioreotiae. Una grande ufBcina per il re- 
stoaro delle macchine è sita sulla sioistra 
della ttasioDe. 

Le locoiDotiTe proTenoerg dalle mi- 
gliori iàbhriche inglesi colla polente Hi 
perfeuooamento dello Stephenson. Il lo- 
ro peto Taria dalle 4^ alle ^^ nnila lib- 
bre, Doii compreso il tender, né V acqua 
della caldaia. Quelle con. due sole ruote 
motrici costarono presso a tire 70 mila : 
quelle a quattro ruote ciroé Vre 80 mila : 
le ultime si adoperano pat h trazinne dei 
treni più pesanti. Consumano dalle 1 8 alle 
a 4 libbre di carbon fossile inglese per ogni 
miglio, che percorrono frattanto colla ce- 
leritli conguagliata di due minuA e mes- 
%o. Nel tragitto da Firenie à Liromo si 
impiegano ore tre e metso, compresa la 
fermata alle dodici stntioni intermedie. 

.La staaione di Fireote è collocata fuo- 
ri della Porta al Prato OTe ha principio 
il delixioso passeggio delle Cascine, del 
quale si vedono le rideoti praterie, i bei 
▼iali di alberi e le bene architettate fab- 
briche. 

La slrada-lerrata corre per breve trat- 
to sulla destra del canale denominato /Ha* 
einanie^ il quale staccandosi dall' Amo 
pir astriamo della città si conduce sino si 
Bisanzio, dopo di avere animato per f ia 
diversi mulini ed opificii. Le belle rive 
deir Arno e le amene colline dei dintorni 
Hi Firenze si mostrano al viaggiatore. Si- 
gnoreggia sulla sinistra la villa di Castel- 
Pulci, cosi denominata per un possesso 
della famiglia cui appartenne Luigi Pulci 
autore del Morgante. 

Signa è il castello che s* incontra poco 
al di là del fiisenzio dirimpetto al primo 
ponte siiirAmo, tra Firenze e Pisa. 

Comparisce poco dopo sulle colline a 
sinistra la villa delle Selve^ sul colle a de- 
stra quella d^ Artimtno. 

La via ferrata attraversa l* Ombrone 
Pistoiese in vicinanza del suo sbocco al 



principio dèlio stretto petto denomimlo 
la Goofolina, ove V Armi teorre incattato 
in rupi di duro Aacigno trv i poggi di 
Artiwino e Malmentile, castello che die-' 
de il soggelt<» al giocoso' poema del Lippì. 

Quindi si passa rA^no sopra uo ponte 
cooiposto di cinque luci di presso a So 
braccia ognuna, e formato con pile dr 
oiurameoto sulle quali riposano quattro 
6le di architravi di ferro fuso, ^irretii 
per maggior solidità con tiranti di ferro 
lavorato, a sostegno della impalcatura. 
Un tale sistema di costruzione, adottato io 
alcune strade-ferrate d* Inghilterra, è ita* 
to recentemente perfezionato dallo Ste* 
phenson per renderlo pia robusto. Etto 
pretenta il vantaggio di risparmiare molta 
altezza nelle montate, e serve alP uopo 
di trapassare il fiume oon molta. obK- 
qoità. Riesce però assai costoso. I ferra- 
menti del ponte sulP Arno che pesano 
circa 720 mila libbre, eoslano approssi- 
oiativamente lire goo mila ; cosicché la 
sp(>sa deir intiero ponte ascenderà presso 
a poco ad un milione e 3oo mila lire. 

Trovaosi oltre Amo Sammlniatello vil- 
laggio, e Mootelupo castellt> con rocca, 
bagnato dalla Pesa; di fronte a Montelu- 
po scorgesi snila ripa destra del fiume 
r altro castello di Capraja. 

L* Ambrogiana, villa Granducale, in- 
contrasi poco al di là di Bfontelupo. 

Pofitorme rimane alla destra della via 
ferrata in prossimità del torr>mte Orme. 

Empoli è una terra popolosa che lo 
storico Guicciardini chiamò II granaio del* 
la repubblica fiorentina. 

Alla stazione d'Empoli si anisce la stra- 
da ferrata proveniente da Siena per la 
valle deir Elsa. La via Leopolda trapassa 
questo fiume, che percorre una lunga 
valle m cui è Certaldo patria del Boccac- 
cio. Le acque di quel fiume hanno nei 
primi tnmchi la proprietà d^ incrostare i 
corpi che vi s^ immergono. 



Sulle coltiiie 9, mittra to ntg th Saro- 



Nel percorrere la via fintala Tff^onsi 
«olla destra e oltre Arno, Focecchio, 
S. Croce, CatlelfraiiGo. Da Fucecchio 
preadouo ooaie le prottnae basse terre 
altra volta paltutri, ora per gran parte 
boni6cate, prìocìpalmeote col sìstensa delle 
colmate. 

S. Croce è la patria dell' eruditissimo 
Lami. 

Castelfranco siede al pari dei prece 
denti paesi nella amena valle delP Arno. 
Dietro ad esso si mostrano le ubertose 
colline di Moate&lconì, S. Maria a Mon 
te e MontecalvoU. Appaiono sulla sini- 
stra qoelle di S. Romano e di Monto- 
poli ; e scorgesi da questa parte la villa 
signorile dei Capponi, Yarramisla^ ore è 
sepolto la. storico del^reame di Napoli, 
Pietro Colletta. 

La Rotta, il cui nome vuoisi cbe de- 
ri?i dalla rottura dell' Arno per fiirsi 
strada al bacino pisano, è conosciuta per 
le sue fornaci di eccellenti mattoni cbe si 
conducono par aequa a Livorno^ ove si 
imbarcano anche per lontani paeM* 

La tersa grande staaione è oUocata 
sulla sinistra del fiume Bra, presso alla 
ricca terra di Ponledera, la quale riman 
proMima al lena ponte solP Arno tra 
Firense e Pisa* 

Dalle FornaMtla, che trovansi poco sJ 
di là di Punladent si staccava un canale 
diversivo o slbgalore dell' Amo, aperto 
cullo »cupo di convogliare al mare per il 
fosso, perciò denominato jirnaccio^ una 
parie delle acque nelle grandi eserescen- 
ae del fiume, onde si (acessero men fu- 
neste le soe inondaaioni alla città e pia- 
nura di Pisa : messo riconosciuto in fat- 
to più dannoso che utile, perciò disap- 
provato dal matematico Yiviani, e quindi 
«oppresso. 

La staxione di Cascina è prossima al 



SvMAMi-vYaaAVB a47 

piccolo paese di tal nome \ quella succes- 
siva di Navacchio sta in loetao alla ricca 
pianura sparsa di case e copiosa di abita- 
tori cbe avvicina Pisa. Oltre Arno, sulla 
destra, oflBresi alla vWla del pass^giero il 
Monte- Pbano colle soe cave di sasao, 
colla antica Certosa al piede, con una del* 
le sue rinomate cime, la Terruca. ' 

La quarta staaione, tra le principali 
della via Leopolda, rimane fuori della cit- 
tà di Pisa snila sinistra dell'Arno. La sta- 
aione della via ferrata da Pisa a Lucca 
trovasi sulla destra del fiume air altro 
estremo della città medesima, in silnasio- 
ne però che pensano un giorno le dna 
strade-ferrate riunirsi. 

Db Pisa a Livorno si conduce la via 
ferrala in una sola /ette, attraversando una 
parte dei terreni acquitrinosi di Coltane, 
regia tenuta già jcoperta di selve e di 
paludi. 

Poco al di là della staaione di Pisa 
appariscono allo sguardo del viaggiatore 
i maggiori e famosi monumenti di quella 
città, fra i quali la singolarissima torre, o 
campanile pendente. Passa poi la via so- 
pra il canale navigabile tra Pisa a Livor- 
no detto dei Nuinc^tU^ quindi al fosso 
detto Calambrone, per cui mettono in ma- 
re tutte le acque della pianura meridionale 
pisana. 

Al di là del Calabrone, presso al quale 
vedesi la polveriera per oso dei fòrti di 
Livorno, entra la atrada nello spaaio ora 
interrito che formava 1' antico celebre 
polio pisano. 

La stagione di Livorno è prouima alla 
porta delta di san Marco, ed alla gran 
darsena del canale proveniente da Pisa, 
dalla quale s' introducono le barche nei 
diversi canali navigabili entro città. 
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Sirada-fetrata Marii^Anioma^ da 
Fireme' a Pistoja per Prato. 

Lb cunoeuioDt per loo aooi del pri- 
vilegio [ler la costruxione e godiineiito di 
questa strada ad ooa società aouniiua, for- 
mata da' Gaetano MagnoIG^ Igino Goppi^ 
Raiinondu Meconi, fratelli Hall, France- 
sco Sloane e Giuie[»pe Tai, data dalf a- 
prile 1846. La seziunc* da Firense a Pra- 
to venne aperta al fiubblicu nel di 5 feb- 
braio 1848. 

Il progetto fu redatto e diretto per b 
-esecuzione dall' ingegnere inglese Benia- 
tnino Herscbel Babbage come rappre- 
sentante r ingegnere direttore dell'ope- 
ra I. K. Brunel figlio 4i Isamberto Bru- 
Del ingegnere del Tunnel sotto il Tamigi. 

Le guide di ferro che per le altre stra- 
de hanno nella loro sezione trasversale b 
forma di un fungo, e sono ritenute a 
•tratta fra cuscinetti di ferro fuso con 
biette di legno, hanno nella via ferrala di 
che parliamo una trasversale configurata 
presso a poco come un n. La guida cosi 
vuota nello intemo, ha due labbri bterali 
con spessi fori per esser fissata ai sotto- 
stanti travi. 

Questi travi, ansi die esser posti a 
squadra con V asse della strada, sono po- 
sati pel senso longitudinale, e continui. 
Le guide di ferro vi ri(»osanu sopra coi 
dui labbri e sunovi fissate con chiavarde 
a vite cht» passano attraverso ai fori di 
quesli. Sudo i ti avi longitudinali rin- 
calzati alP intorno con ghiaia, e per muo- 
tenerli equidistanti, evvi di tratto in trat- 
to fissata una traversa di legname. Il siste- 
ma di cui pHrIiamo fu applicato dall' in- 
gegnere Brunel alla Via inglese del Creat- 
Weslern, che ha la curreg^iula più larga 
delle usuali, e sulla quale si corre cuu 
siraordinaria vclocitù. 
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Le macchioe locomotive iiaiiao due 
rote motrici. Sono di fabbrica inglete e 
percorrono la strada con celerilà di eirca 
35 miglia all'ora. De Firenze a Prato ai 
impiegano a 5 minuti comprete le fermate 
alle diverse stazioni. La langheita è di 
circa miglia dieci. Da Prato a Pistoia le 
progettata lineo sommerebbe preasu a 
miglia nove. In tutto sono miglia 1 9 pros- 
simamente. 

Sonovi sino a Prato, oltre le atetiooi 
principali di Firenze e di Prato, altre 
quattro secondarie stazioni. Al Ponte a 
Bifredi-a Castella- a Setto- alla Querce. 

La spesa per qeesla via ferrata, e dop- 
pie guide, tra Firenze e Pistoia, fu presa- 
gita in otto milioni di lire. Ora non rì- 
tiena che una via a guida scempia. 

La grande stazione di Firenze, che oc- 
cupa un'area di presso a diecimila brac- 
cia quadrate, trovasi collocata entro citta 
prossima alla piazza di S. Maria Novelb. 

Trapasta b via ferrata le mura urbane 
accanto alla ForU%%a di S, GUfvanm 
Battista j o da bauo^ edificata nel i554 
per ordine del papa Clemente YII col 
disegno di Antonio Picconi da s. Gallo, 
col fine di sempra più assicurare il potere 
di Alessandro de' Medici primo duca di 
Firenze e nipote di quel pontefice. 

Poco al di là della Fortezza da basto, 
si trova il torrente Mugnone che si tra- 
passa con ponte sostenuto da architravi 
di ferro fuso inglese, quindi ti bui bisce 
il piedtf dei colli di Careggi, contrada 
amena e deliziosa pel dolce clima, copio- 
sa di ville signorili fra b quali priiueggia 
quella magnifica che eressero. ijledici cui 
disegno di Michelozzo Michekizzi in for- 
ma di gran torre merlala^ 

Couipurisce quindi sulla destra con la 
sua altj torre in mezzo, b Villo Grandu- 
cale della Petraia col parco sottostante 
annesso ali' altra Villa flegb di Castello. 
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S« b Toscana parve poi aver Mtato ini-| nOra difficoltà, cioè a dire la . Bomagna, 
tlaodo ioohre noa strada da Pistoia allaUarahbe per ora esclusa da questo pro- 
frontiera romana, quando il governo pa- getto per la linea di Bologna ad dknoona, 



pale pareva allenissimo dalla costruzione 
di ferrovie^ sarà- ben altrimenti oggidì, 
mentre lo Stato romano sembra deciso di 
congiuogersi al sistema delle strade- ferrate 



delPAlta-italia. Abbiamo raduto come i( che comprende gli Abruzzi e la Puglia. 



gran duca abbia già attuato le linee da 
Firenze a Pisa e Livorno, da Firenze 
Prato, da Pescia a Lucca, da Pisa a Loc- 
ca, fra le quali la prima ha una grande 
importanza. Aggiungiamo adesso che fra 
poco aprirassi anche quella da Empoli a 
Siena. Ma quando procederanno i tavoli 
verso Roma ? Ciò, lo ripeteremo, dipen- 
de dallo Stato della Chiesa e non dalla 
Toscana, la quale non possedendo lungo 
queste linee città importanti, non può 
pensare a continuarla senza essere d^ ac- 
cordo coi suoi vicini. 

Del resto, tale una strada avrebbe me- 
no di dif&collà a soperare che a prima 
giunta non paia. Nella vai d^ Orcia si 
dorrebbe . abbandonare naturalmente la 
via postale, vero modello delle strade an- 
tiche, per salire le montagne e poi ridi- 
scendere per Radicofani. Fra Radicofiini, 
avendo alla sinistra il lago di Bolsena, la 
strada [lercorrebbe le vallate di Paglia e di 
Fiora, e prenderebbe di questa guisa, sen- 
za grandi ostacoli, la direzione di Civita- 
vecchia, che fi cerca di congiungere al ter 
ritorio Fiorentino, ovvero essa passereb- 
be a Ponte- Censeno ed Orvieto, e penetre- 
rebbe nella vallata del Tevere : lo che 
possibile, sebbene con qualche difficoltà. 
Si potrebbe coni^iungere Roma a Napoli 
passando per San Germano, per le cam- 
pagne e per la vallata di Sacco, indicata 
dalla natura e dalla direzione d^Ua. stra- 
da da Napoli a Capua. 

Gli è b^n vero cbe hi parte degli Sta- 



rna è ben giusto che la unione delle ca* 
pitali alle contrade cisalpine abbia la pre- 
ferema. La Romagna avrà la sua volta 
quando Napoli avrà sviluppato il sistema 



Siccome negli Stati della Chiesa le co- 
struzioni sono nulle fino al presente, Na- 
poli del pari si astiene dai lavori. 

Tediamo frattanto ciò che sia stato fat- 
to finora in quesf ultimo regno. 

StBADB-FBBBATB NSPOLBTSaE. 

Il porto di Napoli, capitale di no re- 
gno' -che eonta meglio di sei milioni di 
abitanti, escluse le Sicilie, troverebbe cer- 
tamente in tanto numero di consumatori 
una gran sorgente di traffieo, dove lo si 
potesse far centro o bacino delle produ- 
zioni indigene e niercato di scambio colle 
straniere importazioni; ma la sua posizio- 
ne topografica, che lo colloca ad una delle 
estremità della penisola, ùl sì che altri 
porti gli aprano una concorrenza danno- 
sa, ed allontanarono quindi il pensiero di 
costruire una via ferrata che attraversasse 
il regno stesso. in tutta la sua lunghezza. 

Sorse tuttavolta Tidea di costruire una 
strada-ferrnta fra Napoli e Capoa, la qua- 
le prolungata sino a Roma, ed oltre^ sa- 
rebbe V alimento di una delle principali 
arterie delP italiana penisola. 

La strada delta regia^ ormai eostruita, 
sembra perù essere stala immaginata non 
tanto nelfinleresse dell* uoiversafe e del 
commercio, quanto come mezzo di una più 
facile comunicazione fra Napoli e la Real 
Villa di Caserta, la quale offre una stan- 
za deliziosissima, e. molto gradila ai re 



tt della Chiesa, sopra la quale la coitro-led alla regina. £ Topera riuscì invero, al 
aione delle strade di ferro ofiirirebbe mi-[djre degP intendenti, felicemente dal lato 
Suppl Di%. Tecn. T. XXXFIII. 3a 
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della solidità ; teoonchè ad traedato o di 
reitcae della medesima orrebbesi potato 
cansare molti errori, che sooo troppo 
elidenti per non esser notati ; quello, fra 
gli altri, di on viaioso proloogamento. 

Io fotti, da Napoli a Caserta noe vi 
hanoo che 1 5 miglia da percorrere per 
Iq via consolare, e per la strada-fisrrata se 
ne contano 18. 

Egualmente, da Napoli a Capta, per la 
TÌa ordinaria, la distanaa non è che di 16 
miglia^ e per la strada* ferrata a 4* 

£ da ciò ne derira l' inconveniente 
che i veicoli di trasporto ordìoariì sono 
per Io più preferiti ai vaggoni, pel mag- 
gior comodo e per la mitezsa del prezzo. 
Tale strada veotie incominciata nel 1 840. 
Nel dicembre 184 5 fu aperta al pubblico, 
con un solo binario -da Napoli per le 
stazioni intermedie dì Cualnoovo, Accer 
ra. Cancello e Maddalooi a Caserta, nella 
lunghezza di miglia 1 8. Nel gingno 1 844 
fu aperto nn altro tronco di 6 miglia 
per le stazioni intermedie di S. Maria 
Capoa. Dalla stazione di Cancello apresi 
poi nn^ altra linea per Nula, stanza prin- 
cipale dair esercito napoletano che ivi 
tiensi ..raccolto. 

Un'altra strada venne pcMre costrntla da 
Napoli a Nocera ed a Castel la mare con molti 
e ben intesi casamenti accessorii pel co- 
aaodu del servizio specialmente nelle sta- 
sìoni principali. Da Napoli la detta strada 
procede sempre lungo la rira del mare e 
tocca le stazioni seguenti : Portici, che 
dista quattro miglia e mezzo dalla capi 
tale j Torre del Greco, un miglio e 5/4 ; 
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Torre ddP Aonanziata, 4 lalglto. A qm^ 
sto punto la strada divida in due I 
chi ambo a doppio binario* Il 
mezzodì e levante per poco pia di 
tro miglia raggiunge CastdlaaMre; Paltfo 
che procede diritto a levante e per qmai 
dieci miglia, raggiunge Nocera dotta dei 
Pagani, e novera le segoenli stazioni: 1/ 
V antica Pompei; a*^ Sca&li; 5.^ Angri | 
4^^ Pagani, d^ onde a Nocera. 

Al francese sig. Armando Bayard dt la 
Tingtrie fu con reale decreto al i836 al- 
logMa la costruzione a proprie spese risdiio 
e pericolo dì questa stradM, verso il pre- 
mio del suo usufrutto per anni 80 ; «r do- 
w rante il qual tempo ( sotto la tutela e 
M vigilanza della potestà regia) egli, o la 
compagnia, o chi altri stesse in 



99 sua vece, farebbe si che con sicurtà ed 
tf esattezza sì potesse percorrerla quo- 
1/ tidiaoamenle mediante carri da lui &b- 
w bricati, mantenuti e tirati da locomo^ 
*f ti ve o da eavalli di sua ragione. Arrivato 
»9 poi il qual termine del pri? ilegio, colui 
M che allora rappresentasse la persona del 
f9 Bayard consegnerebbe la strada in buo- 
99 no Slato al governo del regno che ter- 
99 rebbela come sua libera possessione 
99 per r avvenire, w 

Tale strada per la lunghecza di miglia 
a4 o di metri 43,35o fu in fatti eseguita 
dal 4iig. Bayard quale rappresentante di 
una società in accomandita, e vuoisi ab* 
bla costato ia,5oo,ooo lire italiane. 

La società esige pel trasporto delle 
persone, ad ogni chilometro : 



Pei primi posti centesimi di franco . . • . % . . . m 8.4 

Pei secondi >» » 1/ 5.8 

Pei terzi m 99 » a.6. 



NolPaltro fino ad ora ci venne fatto di 
rilevare intorno alle ferrovie dd regno di 
Napoli, tranne le seguenti nltikne notizie. 



Nd novembre t853, raccoltasi in 
adunanza semestrale la prefiita società dei- 
la iUada-ferrata da tiapofi a CastellaoMn 
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fit dulia pretidMixa proposto • ritolveni 
il teguente qocsilo: 

w S« Olia società proponesse: 

MI.** Di costruire a sue spese risofab a 
pericolo la strada*ferrata da Nooera alla 
Cava, e le duo stasiooi di S. Glamente e 
della Cava stefsa; 

M a.*^ Di luraire due locoasotite coi loro 
tender, e dieoi vaggoni per le noercansie; 

I» Sareste d* avviso che i vostri gerenti 
devenissero eoo questa società ad od con- 
tratto, per cui la stasione appallante s'in- 
caricasse dell* ammiqistrasione, della OBa- 
Dotenzione e delP esercixio della strada 
medesima, o gratuitamente pel corso di 
■ 4 anni, o verso di oo canone annuo 
di i5 a a5 mila franchi ?i# 

Tale proposizione, accolta con favore, 
venne adottata ad unanimità. 

AvvBBTiazB paa la coitbuzioiib so olti* 

MAZIOVB DBLLB STBADB-VBBBATS. 

DtUa 9CtUa cT una /iiim. 

Trattandosi di dover aprire ooa gran 
ferrovia, bisogna ben guardarsi dal cedere 
alP «tusìasaso, e dal lasciarsi trascinare da 
speranze cfaimeriche. Tale un tema deve 
esser P oggetto di un esame maturo, di 
nn calcolo freddo e positivo. Determina- 
to lo scopo, si deve esser sicuri di poter 
raggiungerlo. La soluzione del quesito 
resta subordinata alla combinazione di 
una serie di probaoilità da non potersi 
opporre che assai cautamente alle condi- 
zioni note e certo di altri mezzi di co- 
monìcasione. 

La scelta d* una linea domanda nn 
doppio studio, o deve esser considerata 
sotto due punti di vista ben distinti: il 
primo deir interesse privato^ vale a dire 
sotto il rapporto dei risoltamenti econo- 
mici delP intrapresa paragonati ai capitali 
ch^ aaaa dovrà aiaorbìre \ U jNcoddo del- 
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r interesse pubblico^ vaia a dire sotto al 
rispetto dei vantaggi morali a materiali 
ohe poBsono ridondarne «Ila nazione. 

So Tidea parto da un particolare o da 
una aocietày nello scopo di procurare ai 
loro capitali nn collocamento vantaggioso, 
non è a pensare che, molto ocooppandosi 
dei calcoli del guadagno o della perdita, si 
voglia darsi gran peoa delle conseguenze 
morali o politiche che ne derivano. — 
Può avvenire tuttavia, che alcuni capi- 
talisti si accingano ad un* impresa da 
cui non si possa ragionevolmente a ma* 
tematicamente attendere alcun benefizio ; 
ma ciò significa che le perdite cui si 
espoogono saranno largamente compen- 
sate da altri avvantaggi indiretti. Colui, a 
moda d^esempio, che possiede delle mi- 
niere, o dei vasti poderi, coIP apertura 
di ona strada-ferrata aumentando il va- 
lore delle sue possessioni, si deciderà fa- 
cilmente ad intraprenderla, nella speranza 
di ricattarsi sopra l'aumento delle suo 
rendite di quanto fosse per perdere nella 
speculazione. Del resto, queste specie di 
imprese non sono ragionevolmente pos- 
sibili che sopra una piccola sesia ; sebbe- 
ne ricevano talvolta, grazie alle riprove- 
voli mene delP aggiotaggio, una portata 
molto più estesa. 

Dopo ai^re eccitato P entusiasmo del 
pubblico presentandogli dei falsi calcoli, 
ed illudendolo con un credito fattizio, si 
suole approfitlarne per attirare nelP in- 
trapresa i capitali dei privati. Scaturito 
il danaro, la rovina dei conduttori è con- 
sumala, ma lo scopo degli speculatori ò 
raggiunto. Altra vòlta, queste mene im- 
morali furono adoperate con intenzioni 
più odiose ancora, e le rendite con pre- 
mier delle azioni, portate ad un valore tut- 
to affatto illusorio, ofiri un meszo di rea- 
lizzare ancora più prontamente enormi e 
fraudolenti benefizii. — Ad ovviare a sif- 
Mi incontcìdenti, sarebbe della più grandn 
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Decessiti che la legislasiooe perfenUta 
ad indurrà ima aolìda aileanxa fra i di- 
ritti del pubblico a qualii dei partioolarì, 
ed a coprire gli uni e gli* altri qoo uoa va- 
lida guarentigia. .Ma non è solo il pericolo 
sopraenoocialo quello che si presenta nel 
isolare queste intraprese dalPauone del 
governo. Vi sOiio alcuni casi io cui fra la 
suuiiDa degli avvantaggi eh' esse possono 
arrecare, la fraiiione che deve profittare 
al pubblico solamente, è eguale od anche 
superiore ai benefitii diretti che pessimo 
sperare le compagnie. In allora se le com- 
pagive non sono sostenute dai governo, 
o dai propri etarii che hanno un interesse 
tutto speciale all' esecuatone dei lavori, 
quelle saranno foraate a rinunciare al lo- 
ro progetto (ed il pubblico ci perderà 
molto), o ad entrare in uu'lìstema di eco- 
nomia, che le esporrà a mancare in lutto 
od io parte allo scopo propostosi. In una 
parola, la questione finanziaria di nno im- 
presa non può riguardarsi come risolta, 
se non allora che sia stabilita la possibi- 
lità di eseguirla entro ai limiti di una 
spesa proporaiooale al prodotto, ed indi- 
pendentemente da tutto ciò che può ri- 
dondare a benefisio d' interessi stranieri, 
Le decisioni da prendersi- per P aper- 
tura delie lìnee principali domandano so- 
pra tutto una severa discussione ed un 
serio esame. Egli è allora quasi impossi- 
bile che il governo uup v' intervenga, se 
non d' une maniera diretta^ almeno colla 
sua influenza. 

Osservazioni generali sul tracciato. 

Una volta stabilita la linea, e designaìu 
il territorio da percorrersi, i • punii da 
toccarsi per superar le pendenze, i tra- 
gitti da un versante all' altro, e le oittà 
da .servire, si può, dietro nna ispezione 
prtlimiuare, apprezzarne con molta ap- 
p4*ossiauizione e le difficoltà, e il dis- 
pendio. Dticiì tuttavoltn, in tali eslim^- 
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zioni sommarie, diffidare della tenden* 
za dell* occhio a raddrissare le cnrve e 
ad allivellare i terreqi. Una peodena» df 
tre a cinque millimetri per netro (propor- 
zione adottata ordinariamente per le strada- 
ferrate di una grande estensione) è assola- 
tamente indiscernibile dallo sgoardo.' Di 
maniera che nella visita e ricognizione dei 
luoghi, deesi sempre aver la cura di mo* 
nirsi .d* indicazioni che servir possano di 
norma : tali come la misura delle altezze 
sopra il livello del mare, il corso delle 
acque più prossime,, il rapporto delle pia 
vicine pendenze, ecc.» riferendosi ad una 
carta planimetrica nella più grande acala 
possibile. 

Gli è d* uopo inoltre di nna grande 
I abitudine per determinare a colpo d* oc- 
chio ed approssimativamente, senza il aoc- 
corso degli strumenti, il raggio di una 
curva che possa soddisfiire alla condizione 
d' intercalarsi ad un certo numero di 
punti dati, evitando gli uni, accostandosi 
più o meno agli altri, secondo attenga di 
incontrare nna città, un ponte, una mon- 
tagna, ec. Ciò non di meno questo i 
preliminare e generale è sempre nec 
rio, quand* anche ciò non (osse Che per 
indicare agP ingegneri esordienti coaqoal 
ordine si [iroceda negli studii, dietro ai 
quali adottasi un traccialo. 

Questo primo lavoro mette in grado 
r ingegnere di principiare le operazioni 
definitive. Egli occupasi allora nel iafe 
una livellazione con tutta .queir esatteaia 
che è possibile ottenersi coi più perfetti 
strumenti della geodesia; e gli torna poi 
necessario di avere fin da principio una 
serie di punti fissi invariabilmente, e so- 
pra i quali poter far conto, e che questi 
sieno abbastanza prossimi gli uni agli al- 
tri per non incorrere in gravi errori, e 
per poter, mercè a quelli, determinare al- 
tri punti intermedii. L' operazione di un 
primo livellaiaeDto . coauples^ifo lunga e. 



ìflifBdla, è Mlreoianente ioiportaalt. Emi 
deve servire ék base • tulle le livellaxìooi 
parsìeli durante il eorso dei lavori ; ed é 
iaoile oonprèadere -che, forsati ad aprire 
IMreochi canAieri ad «n tempo ed a co* 
«BHiciare U Gullocameoto dei ruili simulta- 
neamenle' sopra no -gra nuaicro di paoli, 
«i pulrebbe trovarsi esposti, per il piò 
•picoolw errore di livelbaiooe, a gravissimi 
tb9g\u 

I«e< «regole dietro alle ^aali si stabilisce 
•il traccialo di uoa strada di ferro ooo so- 
no né possono essere assolute; impercioo- 
iChè altro è quello cJie abbisogna per un 
«serdsio speciale, o pel servino di uoa pic- 
cola località) altro quello ohe occorra per 
4raspiH'tare«on'0aa grande velocità una 
quantità stragrande di viaggiatori e di 
«nercanaie. hi qoesC ultimo oaso, allorcliè 
■trattasi di un^ linea di primo ordine^ 
ItstiQ le ragioni più gravi coacorreao per 
iar.sl che lo Suto debba. esigere . eh* essa 
«ia-costrutUcon tutta quella {lerfeaione 
che .cdmportaoo -gli spedìeoti deH^àrte. La 
probabìlilà che il morimeolo 'ohe deve 
secondare •usa strada di ferro don ^»sa 
che aumentarsi, indipeadentemeote anche 
dall' influensa che la sua eostnuio ne do- 
vrà necessariamente eserokare io :questo 



senso ; la facilità di mantenere uoa tariffa 



alta senta timore di nuocere al^ 
rioteresse commerciale delle mercansie; 
Tobbligo di prendere tolta le precauzioni 
possibili per la sicuresas dei viaggiatori ; 
la neceuità di coafeiionarla in maaii 
che si possa approfittare di esaa anche 
dopo i possibili perfeftionsmanti da i 
Irodorsi nel sistema dai notori, .ed- «Itre 
considerasioBi non meno importanti, racr 
comandano lale per festone alla sollepiti%« 
dine dei goveroL I quali. n<Ak ooof|il|ecaa« 
no che T interesse della massi' intiera 4e- 
gP. individui, e.- sagrìfich^aaae tutie le 
sjmmc necessarie p«r ottenere ki.miglìoni 
esccuftioneed il «iglioc «ermiopoisibi- 
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le, Adottando qnel sistema che gUidiche* 
rauno iofluire più fielicemente allo svilop^ 
pò dalia pubblica prosperità. Lo scopo 
sari raggiunto tutte' le velie che il dfjick 
per questo effetto, rileaolo a carico del te- 
soro, sarà compensato da un aumento della 
ricòbesia nasionale. Si dovxà sopra .ogni 
altra cosa impedire che per corrbpoode- 
re ai voti delle località non s' inlroduca- 
no nel tracciato modificazioni tali da al- 
lungare soverchiamente la linea ip modo 
da alterarne' la regolarità, od abbracciare 
Il roggia' delle curve, od afironlare pen- 
denze tròppo difficili. Non si considera 
abbastanza, ia generale, coasesia poco ra- 
gionevole di complicare il movimento del- 
le masse per semplificare quello dei sin- 
goli individui. 

Il tracciato, generale della linea di una 
strada-ferrata si compone di una serie in- 
delermioata dì rette e di ^urve. La linea 
retta deve sempre adottarsi di preferenza; 
ma quando non si possano evitare le cur- 
ve, non si deve aver paura di far. qualche 
sagrìficio per aggrandirne il raggio^ Il trai- 
medto torna molto pin iacile,* gli acci- 
denti sona meno frequehti, ed è assai ra- 
ro che questi avvantaggi rii^niti non com- 
pensino ad usura b differenza delle spese 
nella costruzione. Le lunghe gallerie che 
si è Qrdinariameole .forzali di praticare 
per raggiungere i lìmiti che separano i 
versanti, offrono un mezzo di evitare le 
pendenze <e le cur:t'e, e di tracciare le più 
belle parti della linea in luoghi dove si 
trovano le maggiori difficoltà; uon si. de- 
ve esitare nelf eseguirle tutte le volle 
chis se ^0 presenti T occasione. 

•Abbiamo dello, che allorquando si co- 
struisce una strada di ferro, .che ha uno 
scopo 4^ utilità generale, uieute .deve ri- 
spfflniivrsL per .darle tutta la perfezione 
possibile ;.ma no& è la stessa cosa quan- 
do questa strada non deve servire che 
una località di .brave estensione o quando 
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esw debba tapplìrt ai fckogai délT in- 
diutria piÌTata. In fletto caco, V inge- 
gnere deve fare dc^P econdmia no ano 
dovere rìgorosò ; egli deve comprendere 
che la perieatone del tracciato ed il Inaso 
dei lavori non possono avere altro efiet- 
to che di rovinare i capitalisti, o di fer 
loro perdere tutti i benefisii che possono 
attenderai dall^attnaaione. della loro i 
presa* Toltavolta parecchie strade, ese- 
guite con qpiesto savio intendioMnto, han- 
no provocato delle ingiuste critiche sopra 
quelli che le hanno dirette. E ciò avviene 
perchè il pubblico si mette assai poche 
Tolte in grado dì poter decidere verfo 
quali condisioni i capitali impiegati pos- 
sano dare una rendita sufficiente, e per- 
ch^esso trova- molto più semptioe di pre- 
ferire la peifeiione assoluta^ che è sempre 
la più iadle ad appressare, alla pei^ 
lesione relativji, che -domanda Tesarne 
particolareggiato d^ una .fotta di conside- 
rasioni, nelle quali non è sempre dato di 
entrare. 

Supposto, a modo d^ esempio^ òhe la 
diresione'd^nn tracciato conduca la Knea 
contro un ostacolo, v. g. una montagna, 
e che sia egualmente possibile o di pra- 
ticare una perforaaioneper ottenere una 
linea rette, o di descrivere intorno della 
montegna stessa' una curva, il cui raggio 
sia superiore al minimum .stabilito, 
che allunghi la linea di nqa quantità 
eguale alla lunghessa intiera del perfo- 
ramento, egli è evidente che il perfora- 
mento sarà da preferirsi, é per la beU 
leaza del tracciato, è per T interesse 
del pubblico ; poiché si otterrà sul 
sporto dei viagglatofi e deUe niércai|- 
aie un* economia di tempo e di spesa 
proponàonale alla difierenaa detta Inn- 
ghesca Ara le due direzioni. Sia- In ftltl, 
r estesa del perforamento egiAlea looo 
metri ; sia ti movimento ridotto egnale a 
5oo,ooo tomiellate, con un-pedaggio èì 



te centesimi per ogni tonneHataéd ogni 
chilometro ; V economia che 11 pubblico 
e lo Steto foranno ogni anno, arri ver à s 
5o,ooo franchi; imperciocché la Inngbeft- 
za della curva sarebbe stete doppia. Ma 
se il perforamento avease costato un mi- 
lione, la compagnia vedrà tutte la ren- 
dite di queste parte della sua linea- as- 
sorbite dair interesse del danarn dì* esm 
avrà sborsato, e si troverà in perdite di 
tutte le spese di traimento- o di ma- 
nuteuzione corrispondenti. Se, in luo* 
go di ciò, il tracciato sviluppato sopra 
una curva di a,ooo metri non doves- 
se costere che 600,000 fkancfai, egK è 
diiaro che vi avrebbe ogni' anno nel be- 
nefizio della compagnia*" un eccesso cooh 
posto di a 0,0 00 franchi, di(forenaa nd- 
P interesse della somma dispendiata, e 
di 5o,ooo- franchi sopraprezao delTe- 
saaione aopra nn percorrimento di 1000 
metri: in tutto 70,000 franchi. La com- 
pagnia non avrebbe dunque ad eshare 
oell'* adottare, nd suo Interesse, Il trac- 
ciato meno, perfetto. 

Oliando una strada di ferro deve at- 
traversare un paese accidenteto, gli è or- 
dinariamente dietro la pendenaa delle ao- 
que che- si prende la norma per stabilire 
il tracciato delle divene parti, il cui in- 
sieme- costituisce la direzione generale 
della linea. 

Queste regola tuttevolte non è sema 
eeceaione, e II versante più basso non à 
sempre quello che si deve preferire. In 
figliti, quando le vallate, dove scolano le 
riviere, hanno una ceita profondità, vi 
s^ incontrano frequentemente dei punti 
dove le^aponde, quasi a picco e molto 
d^aooosto le une «Ile. altre, formano delle 
specie ■ di gorghi^. dove non si potrebbe 
condurre una linea senta gravi difficoltà. 
Don ai dovrà dmique limitarsi a seguire 
il corso di nlia riviera^ sema evere pre« 
cedentflfenente misso a cfdcolo tutte le 



difieollà più o AMBO gnadi, e 
«reme tppresttto fatte It eoos^gneme. 
La scelta dei pmaggi deve sopra tat- 
to e ss ere per l^ig^neie Toggettodi «ino 
stadio a&ttojparticotere. Egli deve, per 
quanto può, non istabiHre i suoi calcoli 
che sotto le riserra di perfesionamenti 
faturì. 

Del traccialo generale f Una linea di 
strada-sferrata, Jra due punti de- 
terminati, 

n punto di partenxa ed il punto d^tr* 
rivo di una linea una Tolta determinati, 
la sua diteiione generale verrà imposta 
daUp condisione dei pia piccoli movi- 
menti di ten^ poMibiH, come abbiamo 
già detto precedentemente per le strade 
ordinarie, al cui^ capitolo rindandiamo il 
lettore, per non ripetercL 

Stabilito questo principio^ Tesecuzione 
di tutte le singole parti deve esservi ri 
gororamente subordinata. Im necessità 
delle curve di un gran raggio ' e di una 
data pendensa designa imperiosamente 
i luoghi per cui si dovrà passare. Qua- 
lunque esse sieno le difficoltà che s^ in- 
contrano, bisogna vincerle; la più leggera 
deviazione potrebbe bastare per dover 
introdurre nella direzione generale della 
strada dei mutamenti considerevoli, per 
allungare le gallerìe ed aumentare gP in 
terrìmenti e gli sterramenti in una pro- 
gressione spaventevole. 

Avviene ciò non di meno, che, duran- 
te r esecuzione stessa dei lavori, si pre- 
sentino alcuni accidenti impreveduti nel- 
la natura dei terreni, dal che ne risulta 
una impossibilità materiale di conformar 
si al piano adottato prima. Sì può In 
questo caso esser forcati di far deviare o 
di trasportare da un punto ad un altro 
una parte pie o meno grande della li- 
nea. Una tale circostanza è sempre fune- 
sta alb buona condotto del tracciato, e 



STIADlrFBlBlTB a55 

boa vi è altro spediente che di scostar- 
si nei mutamenti,. il meno che sia possi- 
bile della linee predesignata. Non vi sono 
regole in proposito } la circostanza ùk 
la legge. 

Quando si è pressati dal tempo (con- 
siderando agli studii di dettaglio coi sj è 
obbligati neUa redazione d** un progetto 
regolare), diviene indispensabile di sud- 
dividere il lavoro. £ bene allora di affi- 
dare certe operazioni parziali agP impie- 
gati che dovranno for eseguire i - lavori^ 
cadauno nella località d5ve sarà per eser"- 
citare la sua sorveglianza. Questa occu- 
pazione preliminare li metterà cosi in 
grado xli fiuniliarizzarsi colla singola na- 
tura dei terreni ìe colle difficoltà che de- 
vono . combattere ; essi entreranno per 
tal modo anche in relazione coi proprìe- 
tarìi dei fondi cui sarà d^ uopo chiedere 
la cessione di alcuni . tratti dei terreno 
per il. passaggio delle linee; e questi so- 
no vantaggi non tanto lievi^ ed un buon 
pratico non neglige mai di procacciarse- 
li, quando gli sia possibile. 

Ogni tracciato regolare dev^essère dun- 
que preceduto, come abbiamo detto, da 
un tracciato provvisorio che ha per isco- 
po di riconoscere in qual modo la pen- 
denza debba essere ripartita su tutta 
r estensione della linea. L^. ingegnere ne 
approfìlta anche per fissare le direzioni 
generali, e per determinare approssima- 
tivamente la lunghezza delle rette e delle 
curve che devono comporfe la linea in- 
tera. A. tale uopo egli pnò efficacemente 
giovarsi delle mappe cadastrali dei sin- 
goli Comuni per segnarvi provvisoria- 
mente una serie .di punti, dietro a cui 
stabilire poscia i profili di lungo e di tra- 
verso. In seguito, egli procede cogli stessi 
metodi, e conforme a quanto abbiamo 
minutamente specificato per le strade or- 
dinarle. Non ci occuperemo iraper tanto 
adesso che di quelle sole parti del traccialo 
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che sì scottano più o meno, dai rilievi or- 
dinarli. 

Il tracciato primitivo di una strada- 
ferrata è sempre ed unicamente compo- 
sto di linee rette accoppiate ìe une alle 
altre, e formanti tra loro degli angoli più 
o meno aperti, <juali, con una operatone 
posteriore, si -riuniscono poscia per via 
di curve tangenti. Tbìì curve devono 
sempre essere, sviluppate sopra il più 
gran raggio possibile. £ questo un prin- 
cipio che la pratica conferma ogni gior- 
no. Invano si è tentato di modificare le 
macchine e i vaggoni per renderli pro- 
pri! a scorrere sopra curve di un pic- 
colo raggio ; non si è tardato a ricono- 
scere che questi mezzi, applicabili tutto 
al più. ad alcuni casi particolari, non |>os- 
sono in alcuna maniera essere adoperati 
nella costruzione di una strada di ferro 
destinata ad un grande movimento. Quan- 
do però gli angoli formati dail^ linee rette 
non sieno abbastanza aperti, avviene che 
per mantenere la lunghezza del raggio 
si è forzati di dare alle curve un tale 
sviluppo che la loro estremità viene 
coincidere colla orìgine della curva che 
segue, tangente alla medesima retta. Que- 
sta retta sparisce allora interamente, e la 
strada-ferrata componesi di una sene 'di 
curve ineguali nelle loro lunghezze come 
nel loro raggio, e addossate le une alle 
altre. Quando si presenta questo caso, lo 
che arriva frequentemente in luoghi dif- 
ficili, si deve* studiare di conguagliare 
per quanto sia possibile la incurvatura 
deir insieme della rete ; imperciocché si 
verserebbe in errore dove si pensasse 
che Osicendo seguire una curva rigida da 
una curva più dolce vi fosse compensa- 
zione. I perìcoli che presenterà la prima, 
gli accidenti che potranno esserne la con- 
seguenza, la spezzatura delle ruote, dei 
railt, dei carri, la deviazione del convo- 
glio trasportato dalla forza centrifuga. 



tatti questi awenimcnli, chs a óefdb»- 
tanto più paventare quanto, h ootm è 
più rapida, non «ranno menomamaóte 
compensati da una curva snocetsivi «più* 
sviluppata. 

Quando V angolo che formano due Uf- 
nee rette è noto, e che, si è detemrìnata 
sopra cadauna il punto di partenza della 
curva che deve unirle, non si tratta più 
che di tracciare la curva che meglio sod- 
disfi a questa condizione. Ora non è a 
dubitarsi che V arco di circolo può solo 
ra^iungere questo scopo. 

In fotti, kupponiamo una -serie di linee 
rette A D G D E F ( Tav. XLTI, figu- 
ra.i ) che determini la direzione di una 
strada di ferro ; supponiamo eziandio che 
la rete di quéste linee sia stata^ calcolata 
di ftiodo che quelle che formano il più 
piccolo angolo B A, B G siano dirette in 
maniera che «i possa far passare per i 
punti T ed U un arco di cerchio che sia 
loro tangente, ed il cui raggiò non sia 
inferiore al limite fissato nella concessio- 
ne della strada. 

Egli è evidente che si può far passare 
per i punti T U qualunque specie di 
curva che goda della proprietà di esser 
tangente olle line B A •< B G verso i pun- 
ti U e T. 

Supponiamo anzi a tutto che s"* innal- 
zino ai punti Xi U le perpendicolari UC, 
T G ; la loro riunione in G determinerà 
U centro dclP arco di circolo U T, che 
soddisfa alla condizione voluta. 

Se in luogo di adoperare V arco di 
circolo si volesse sostituirvi la parabola 
per passare da una curva di gran raggio 
ad un" altra di raggio più pìccolo, vi sa- 
rebbero necessariamente alcune parti di 
qnest^ ultima linea in cui la incurvatura 
sarebbe minore di quella delf arco di 
circolo cui la si sostituirebbe. — Ne ri- 
sulterebbe quindi verso questi punti un 
aumento di resistenza. 
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Per risohUrtfr meglio rargontnlQ, 
•opponiamo che si Utili di paesare da 
una i^iirva D M, avaple S,ooo metri di 
raggio, ad anatra M ▲ N i «dm la 1»»- 
gheaaa deUa ordinata PM di queat^'ultima 
cunra^ come quella. delle tangenti TM, 
T Ny nonché V angolo ek^ eme formano 
tra loro, nou permettano V nau di n 



STBAM-paaaATB aSy 

curva avento più di- tooò metri di rag- 
gio ; e sia : 

M B n: a =: looo 
P M =y= 75« 
A F =: X 
A D = Y. 



U triangolo 11 P B ci darà il mexso di determinare P B, ovvero 

P B r= l/^U B» — M P* = K 1000* — VSo» = 66i. 

Noi avremo in segcutò P T considerando i triangoli simili P M B, HPT, 
lo che da: 

PB 66i 

e siccome V ordinata nella parabola è .egoaie alla metà detta sotto-tangente , 
avreaao: 

SSi 
▲ P, owero> ^ =1 = ^^S^&o. 

a 

Determineremo il parametro mettendo neire<inaxione della parabola y^=zPx 
ì valori di X e di jTj lo che darà : 

e por B raggio ddl^ iocamtwa al ponto A 

iSaS 



= 65«, 



quantità più piccola di HB, come lo in- 
dica il meccanismo del' calcolo ; imper- 
ciocché d^ altronde il valore deir ordi- 
nata P' If , che determina il punto della 



curva, dove il ra^o^à#}la incurvatu- 
ra M' B' é eguale al'^raggio B BÌ, é e- 
spresso da: 



(P» + 4 P *) i 



a P> 
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che quando \ ZIZ looo e P = iSiS 
ci dà a: ^= 1 3o, yalòrc inferiore a quel* 
lo di P M ; lo che fa vedere di una ma- 
niera generale, che il raggio della incur- 
vatura segue le yariasioni di grandezza 
c(eUa ordliaaJUi. Incorrerebbesi dunque in 
jtuitl gì* inc9n7#nienli inerenti alP iaopie- 
gQ defb QurTe del raggio che fosse de- 
%spalnato a) punto A, adottando la para- 
bola, 9 non si raggiungerebbe in cambio 
«he Ài piccolo vantaggio (se tale I9 fi 
p]yu) dire) di passare per difib'enze in^en 
sibili: dalla curva D BL'alla curva M A. . 

Ne segue da ciò che T arco di cerchio 
è la sola curva che meglio convenga nel 
tracciato dfelle strade-ferrate, e forse * la 
sola che sia possibile in pratica. In (atti, 
oltre alle difficoltà che presenta il' trac- 
ciato di qualunque altra, sai*ebbe impos- 
sìbile che gli operai incaricati di riparare 
e di rimuovere i rmli, potessero mante- 
nerne tutti i punti al posto assegnato loro 
dal valore delle ordinate delP equazione, 
dietro alla quale sarebbero stati collocati 
in origine. Ma quando la curva è formata 
da un arco di cerchio, basta che il can- 
toniere abbia un poco di abitudine per 
iscoprime le più piccole inflessioni e 
per rettificarle, senza il soccorso di al- 
cuno strumento, né di alcuna operazio- 
ne grafica. 

Gringegneri inglesi che annettono me- 
no d^ importanza alla teoria, usano per 
lo più di metodi grafici o empirici, da 
cui si scostano raramente. 

Il processo ch^ eglino adoperano per 
istabilire le curve sul terreno, consiste 
semplicemente {lel tracciare una serie di 
lineerefte Atf,"0'J$^EF tutte eguali, 
ed aventi generalmente a a piedi inglesi 
di lunghezza. Cadauna ha la sua orìgine 
in A, C, E alla metà di quella che la 
precede, e si allontana alla sua estremi- 
tà B, D da quella che la segue di una 
fiuantità B K^ D G, che determina un 
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teguito di punti C, E, G, per dove dtve 
passare la linea eùrva. 

Questo metodo è talmente- usitalp in 
Inghilterra che i oòstnittori dèlie atrad»^ 
ferrate e gf ingegneri si contentato di 
disegnare le curve indicando ^pestti de- 
viazione, che è di a a 4 polUd méìm cir» 
costanze ordinarie. 

E questo metodo è) come lo si vede, 
di una grande semplicità, ma nqn di una 
grande perfezione. Il minimo errore ob- 
bliga a riprendere T operazione dalla sua 
.origine, e non si arriva ad un risnlta- 
mento esatto fuorché per via di speri- 
menti pratici più o meno lunghi. ,. 

Il mezzo più sicuro consiste nel co* 
struire la curva sulla tangentu^ sulla cor- 
da, o sul suo prolungamento, adoperan- 
do le formule trigonometriche per indi- 
care le ordinate relative alla scelta che 
si è fatta di uno di questi mezzi. 

Quando il terreno è accidentato, co- 
perto di boscaglie, tagliato da fiumi, od 
occupato da fabbricati, tali operazioni 
possono tornare molto difficili. 

Determinati gli allineamenti, il vertice 
degli angoli, ed un certo numero di pun- 
ti in direzione delle rette, scegfiesi la 
posizione della linea trigonometrica la 
più facile da stabilire. Ti si rapportano 
le ordinate delk| curva ; ^i procede in 
seguito ai lavori sul terreno, adoperando, 
se ciò è possibile, due processi di£farenti 
per meglio assicurarsi dell^ esattezza del- 
l'' operazione. È bene di avere per le 
curve, che si usano più frequentemente, 
delle tavole calcolate precedentemente e 
indicanti il valore delle ordinate riferite 
alla tangente. Queste tavole sono sopra 
tutto necessarie per le curve descrìtte 
dietro il più piccolo raggio, stabilito pOr 
me norma. Le ordinate che si riferisco- 
no . alla corda si deducono in seguito 
facilmente da quelle della tangente, dimi- 
nuendo i valori che esprimono queste 
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ultisie dì una quantità costante indican- 
te la distanza della corda alla tangente. 

Si suole valersi a qnesto effietto del- 
r eqoasione del dh*colo : 

nella quale a indica il diametro, x la or- 
dinata, a partire dalP origine della cur- 
va, ed y T ascissa. 

. Per calcolare i valori XT, che ri- 
spondono ai punti X, X (Tav. XLTI, 
Jtrti del calcolo, fig. a), presi a distan- 
xe egnali sopra le tangenti A X, ovvero 
i valori T Z, che si riferiscono alla cor- 
da C Z, si metteranno successivamente 
nella equazione sopraindicata nel posto 
di a e di X i valori relativi al caso par- 
ticolare considerato, io che servirà a de- 
terminare /. 

Conosciuto f, si sottrarrà il suo valore 
dal raggio, lo che darà X T, vale a dire 
r ordinata della cui|Fa riferita alla tan- 
gente. 

Si deduce da questo valore quello 
deU''ordinata riferìla alla corda C Z, sot- 
traendo XT da AC, che esprime la 
distanxa della corda C Z^alla tangen- 
te AX. 

Il valore di T D e quello di X T 
sendo conosciuto, si deduce con focilità 
quello di tutte le linee che le circostanze 
possono indurre a dover usare. 

Supponiamo, p. es., che le difficol- 
tà del terreno non si prestino a pro- 
lungare la tangente A X fino in T, ma 
che si possano facilmente riportare sui 
terreno le linee AD, X Y e T U ; si 
sottrarranno EY -|. TU da TE, lo che 
darà il valore di U T. 

Si può finalmente aver bisogno, per 
qualche verificazione, di conoscere cosi 
la lunghezza di T T, come quella di Y Z, 
lo che si otterrà iacilmente quando si co- 
nosceranno Y D ed A D, ovvero A C. 
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Delle penden'be» 
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Non è sempre possibile di conservare 
sopra tutta T estensione, e neppure so- ' 
pra la più gran parte di una strada- 
ferrata, la regolarità della pendenza.' O 
le difficoltà fisiche vi si oppongono, ov*' 
vero uno spirito di ecotiomia bene in^ ' 
teso impone air ingegnere la legge di 
adottare un profilo meno perfetto, ma 
che giovi m^lio allo scopo ch^ ei deve 
raggiungere. 

Devesi tuttavia mettere una grande 
circospezione per non adottare incon- 
sideratamente disposizioni che fossero 
di tal natura da condurre ad un gran- 
de aumento di spesa pel servizio dei 
trasporti. Il risparmio latto a ^ese dei 
sistema della pendenza, potrebbe aver più 
tardi per risultamento la rovina dell^ in-' 
trapresa. 

Quando una Knea di strada-ferrata 
dev^ esser diretta parallelamente ad un' 
fiume, la pendenza d"* ordinario assai* 
dolce del corso deUe acque è di un' 
gran soccorso per la ripartizione della* 
pendenza della strada, sopra tutto dóve 
si possa condurre la linea nelle vallate 
dove scola il fiume. Non bisogna frat- 
tanto dimenticare di tener contp di certi 
inconvenienti inerenti ad una tale posi- 
zione. I fiumi sono spesso ' soggetti a 
subire nel volume delle loro acque no- 
tabili variazioni. La più parte di essi 
copre 'e abbandona successivamente, e 
più volte airanno, le vallate dove inter- 
nasi il loro letto, ed in cadauna escre- 
scenza depositauo sulle rive materie ter- 
rose di trasporto. 

Durante i primi anni, quesf interri- 
menti s* innalzano con una grande pron- 
tezza \ ma la frequenza della loro som- * 
mersione non potendo essere che in ra- 
gione inversa della loro altezza, quaàdo 
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dii i/5#> arreifo di o^o^ p«r netro, 
e sopra 11 quale si debbano littaorchiare 
8 vaggoni carichi, del peso complessiro 
di 5o, tonaellélB. 

• È noto al^iorao d^oggi, che le goao- 
ne, perchè possaa» durare un anno fa- 
cendo questo scrriùo, bisognerebbe che 
avessero il diametro di 4 centimetri ; es- 
se peserebbero allora circa chilog. i,5o 
per metro corrente. 
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•Dietro reiterate espertense rìsirfl»^ che 
la resistenza media dovuta allo afregaoien-^- 
to delle gomone, quando esse aieoo so- 
stenute da puleggie di getto di meU'o^So 
di diametro, e giiranti sopra assi di me- 
tri o,o5, è eguale al dodicesimo circa 
del loro peso. 

La tensione della corda, quando il 
convoglio abbia acquistato una velocità 
costante, si comporrà dunque : 



I.* Della resistenza dovuta alF attrito del convoglio, 
Io che (supponendolo di o,oo5) darà 3o,ooo chi- 
1<>8-* X o^o^ ovvero chilog/ i5o 

3.? Della resistenza dovuta alle gravità decomposta 

secondo la pendenza 5o,ooo -^ o,oa . . . »# 6oo 

3.^ Dello sfregamento delle corda i,eoo chilogram- 
mi X i,5oX A " "5 

4^^ Della resistenza delle corda dovuta alla gravi- 
tà i5oo X o,oa M 3o 

chilog.' 90 5. 



Questa tensione sarà dunque di goS 
chilogrammi. 

S\9Lahed( Tav. XLTI, figura 3 ) 
una serie di puleggie collocate sopra una 
curva di 5oo metri di raggio, e lontana le 



une dalle altre di 5 metri ; si troveràr la 
Innghezza b x della freccia che forma la 
corda passante su tre di esse collocate 
consecutivamente, stabilendo questa pro- 
porzione : 



b X : ab i : ab : 1000, diametro della curva, 



5X5 
ossia b X ZZI '— = o,oa5, b y zzi o,o5. 



1000 



« formando il paralellogrammo delle for-jcondo b x diverrà presso a poco pro- 
se a /^ e /^ la tensione decomposta se-]porziona1e ^ by ; vale a dire : 



by z= 9o5«"*- X 



o,o5 



— = 9*>'*«-,o5. 



Ma il peso della corda essendo di chi-lpuleggie a, b, e, d sostenendo cinque 
logram.i,5o per metro, e cadauna dellelaetri di otarda, qiiete puleggia sara^ 



soHecStalà nel sento véttìaie BO ( IVh 
vola XLYI, fig. 4) ^ ^^ peso di diilo^ 
gnuDini 7,5o e, nel senso orìuontale 
B Y da un peso di chilog. 9,0 5. Biso- 
gnerà donqne darle una posiidone inler* 
mediana B P, che soddisfi alla condizio- 
ne di trorarsi nel piano ddla rieultante 
delle forxe B G, B Y, dando 9,06 di 
lunghesza a B Y, 7,5o a B G, e tirando 
la diagonale B P, la quale ixtdicherà la 
dìrexione cercata. 

Sì vede, dietro a ciò^ che V inctina- 
tione da darsi alle puleggie varia secondo 
la tensione delle gomon^ ; tensione che 
è assai irregolare, sopra tutto nel partir- 
si dei vaggoni, ove V inerzia delle masse 
esige, per esser vinta, lo sviluppo di tot-, 
ta la forza deUa macchiin.' " 

La corda, nel movimento del convo- 
glio, può mancare alle gole delle puleg- 
gie, e generare cosi ui^ inconveniente 
assai grate ; imperciocohè li «apitce che 
a misura ohe l vaggo^ discciidmiD, le 
puleggie ah ed (Tavob XLYI, fig. 5) 
esseàdo collocate in Hiiéa Tettai e i vàg» 
foni disòendendo da a >na è^ila- corda 
che li trattiene cada. ifireeiMMenle nel 
mezzo delle puleggia, ila ae: la dAreiicme 
dei puntO;a9 hy tf> ec.^ tonam «ma curva^ 
la corda tendendo sempre a mettent in 
•linea retta^ se il convoglio partito dal 
punto m è arrivato >n « prbna die la 
corda. sia' stata collocata nella puleggia 6, 
essa se no troverà allontanata, di tutta la 
quantità ò df ; e sa qualche risalto o qual- 
che altra circostanti le flwesse ancora 
mancare la puleggia e, quando il convo- 
glio sarà \tk df essa, si sarà ^lontanata 
da b. di- una di'staaaa> pretao die ^doppia. 
Sarà ai dubitarsi albra di! ékta maa. ab- 
bandoni tutte le altre puleggie, e non si 
•alanci neli* intemo della imrvak^ . 
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stÉrésiatenaa -dovesse esser vìntf con 

5 metri per secondo, vale a dire-con^una' 
vdpcitii tre voHe più grande che non si 
dia ordinariamente ai pistoni delle macchi- 
ne A vapora a ^ta fissa, la resistenza sul 
pistone sarebbe 90$ X 3 = 2,715. E 

Dee* si calcola ordii^amenfe die la 
forza di un cavallo-vajpoi»faiwti< per vin- 
cere una resistenza di 7 5 chilogrammi 
con' r unità dji velodtà, ovvero un me- 
tro per secondo, la forza della macchi- 
na determinata in cavalli sarà dunque 
di ^j^^ zz: 36,3o cavalli, 40 cavalli circa. 

JU>bifognerebbero allora 600 secondi 
di tempo, o circa 10 minuti alla nàacchi- 
na per far rimontare un convoglio. Sup- 
ponendo ancora la metà di questo tempo 

6 5 minuti per la discesa, e 5 minuti per 
attaccare, e distaccare i vaggoni, la mac- 
china potrebbe bastare a trasportare 8 
vaggoni ò a^' tonnellate in so minuti, 
ovvéro a4 vaggoni 79 lonnellate dl^o* 
ra, e aa8 vaggoni, ovvero ^854 tonnd: 
late' durante la giornata mèdia di la ora 
di lavoro ; lo che corrispond e rebbe ad 
un movimento di Soo,o00 tpondlate in 



deliconvog^o sarebbe, indetto che ab- 
biamo preso ad eseaqpio^ 9o&^. Se que- 



À misura che il oonvogfio 
accostasi alle marchine, la resislfnià>di- 
ndnuisce proporzionalmente die quaniìh 
tà di corda che si accavdca d -tamburo. 
Di maniera dio questa resistenlm, dif ^ 
basso dd piano inclinato era di 3,7% 5 
chilog. non dà più alla sua estrctmità sur 
periore che 

50,000**^* X 0,0 a 5 X 3 =1 a,5o 

per la pressione riferita sul pistone deUa 
macchina. .. . . i 

Se il piano inclinato to»è% più o meno 
esteso, là dimensione della ^ordadovreb- 



Abbiamo già vednlf ehaia resistenza he emere rdativa airàùmento^ od- aHa 



diminuzione della sua propria resislenaa 
e qudla dd convogfio. 
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> Supfponiaiiioclie ìlpittioiDclhMiladK 
bk Si^o«o metri. Dtsigiiaiido oon jb il 
peso ohe dcrt aircre b iiaoira condt ptv 
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un metro 41 luaghesia, « od» & h- v«- 
sifttMiM d^ eonfOfl^o al batsa drf.'pìaDO 
hadiMto) avremo : 



e d^altra parte^ il peso delle carda dorendo emere praporsioaale alla aim 
aai ai aifrk délV^n : 



Ria:: i ^oS/^^V s «jSo, R(=: -^ 

1,60 

* 
Sostituendo ai posto di R il sno Valor^in x, e ddacendo^si avrà : 



1.1 aS 



— a*^»%54, Il zi' 1557,40. 



Questa xesistenaa h quel^ che ha luo- 
l^e al béaso del piano indinailow Nella 
parte superiore esm .sarà dimenila d^ 
tutta qwUa della 



e ridetta a 



3o,ooo X g^oaS =r 76**^^ 



t a dareoHene. della metà. 
• « GoA kvmlstenai va dimiimendit, 
-tre kipolenaa delle marchine rmta 
pie la atema, e la marcia del convoglio 
Jtende ad. ncqmslave un aumento pro- 
«Urtstiva di veleeitéu Ne segue da dò due 
-ae gli operai non sono molto Imtt a di- 
staccare le gomone, «[uando il eonvogÙo 
è arrivato in alto del piano indinato, 
esso coire risdiio di rompersi conico 
tamburi sopra i quali si avvolgono 
gomone stesse* 

La pendenza dei piani inclinali s 
viti da maqdiine staaionarie varia da o,o3 
■ o,o5. In quanto d preaio dm trasporti 
esso dipead» dalla tassa fissala per la 



sono prtaso 4 poco. Icstesse, sia che h 
aaacdwia funaiimi tutta la- giornata^ ma 
che non la si malta in movimenlo che 
adintedvalEi dm noa possono esser m« 
ab h astaa a a lunghi per penneUere Am m 
ealMigua iLAioao detti eaidds. l» 
d hadia.afusiqBe nd un 
parte di cai-Ima ftasile. destinai» wà 
menmna ii ftmeO) e mm potre})be eai 



ddle masse sopra 



om SI 



seaa^lconsidereeole. 

Dd nsto^ questa mede di tnuporto 
nonessend»iguaia uaitato che ud caso 
dove un uàù interesse presieda alT or«> 
ganliaaiione dd servido, lo ^ regola 
generale in modo da eavarae il 
partito possibile. ^ 



i 
leli'ell^. 



peudemke sopra U quali i 0ag- 
gomi ^ssamo 4Ì9€éHélere per il saio 



I vaggoiri discendono pd loro pr o pti o 
peso tosto idm la pendenaa attinga ab li- 
mite tale che la.gmvilaaione poem vino^ 
opera. Si capisce in iUti dm k spesejie k fesistemn dovuta ali^aUritou Sopra 
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i raili ddla strada di fifainchester^ p. é., 
questo limite è di o,oo56. Sopra tutte 
le parti della linea dove la pendenza è 
mantenuta in questo limite, non è d'inope 
far uso di motori. Ma da che quella diven- 
ta più rapida, i convogli tendono a gravi- 
tare di tutto il loro peso, aumentando di 
velocità secondo la legge indicata dairin- 
clinazione del piano sopra il quale es- 
si discendono. Diviene allora necessario 
adoperare un mezzo qualunque per mo- 
derarne la corsa, altrimenti il loro mo- 
vimento continuando ad accelerarsi non 
sarebbe ben presto più possibile di con- 
tenerlo, e ne potrebbero risultare i più 
funesti accidenti. Si ebbe ad usare fino 
adesso a quest^ uopo di freni (atti di una 
materia più dura, p. es., di legno, mercè 
i quali si stabilisce- uno sfregamento con- 
tinuo contro le ruote dei vaggoni. La 
forza di gravità sviluppala dalla corsa, che 
e una verace caduta, si spende nel logo- 
rare le guarniture dei detti freni che si ha 
la cura di rinnovare in tempo 'utile: essa 
trovasi cosi paralizzata ad oga^ istante, 
ed a misura che spiegasi e cessa dal- 
Tavere influenza sulle corse dei vaggoni. 
Questi freni sono quasi sempre disposti 
in maniera da agire contemporaneamente 
sopra le due ruote dello stesso lato dei 
vaggoni ai quali sono applicati, ed il cut 
numero varia secondo il peso del con- 
voglio e r inclinazione della linea. La 
loro azione è regolata* da un condut- 
tore che, a mezzo di una carrucola, può 
fame agire due ad un tempo. La pres- 
sione eh** essi esercitano sulle mote non 
dovrebbe mai esser tale da impedire a 
quelle di girare ; ma questo è appunto 
ciò che avviene, quando, per economia 
si vuol diminuire il numero dei con- 
duttori. 

Il movimento che prendono i convo- 
gli sulle pendenze è soggetto, sahe al- 
cune modificazioni, alle medesime leggi 
Suf^pl. Di%. Tecn. T. XXXriII. 
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di gravità che jregolano gli altri corpi. È 
noto che i corpi cadendo percorrono de- 
gli spazii che sono fra loro come i qua- 
drati del tempo scorso dopo T origine 
della caduta. Questa legge è una conse- 
guenza di quella della gravità, che agendo 
sopra un corpo commesso fosse in riposo, 
tende continuamente ad accrescere la sua 
velocità, comunicandogli ad ogn^ istante 
una vclpcità eguale a quella ah** esso ha 
ricevuto nclP istante precedente. Ne se- 
gue da ciò che le velocità crescono come 
i tempi, e gli spazii percorsi come i qua- 
drati delle velocità. Se noi dunque chia- 
meremo la velocità v^ lo spazio percor- 
so e^'ed il tempo /, avremo : 

I» rr e ; V» =r «4 £ in i'. 

Ma queste relazioni essendo inrlipen- 
denti da ogni misura di tempo e di spa- 
zio, bisogna, per appropriarle alla nostra 
maniera ordinaria di calcolare, introdur- 
vi delle costanti che indichino i rapporti 
di queste quantità frii loro, in metri e » 
in secondi. 

Ciò ò quanto possiano fare, conside- 
rando che un corpo che cade liberamente 
sulle superficie della terra percorre nlPin^ 
circa 5 metri nel |HÌmo secondo della sua 
caduta ; e ehe la velocità crescendo in 
progressione aritmetica come il tempo 
passato, sarà, per conseguenza, di zero 
al principio della caduta, e di io metri 
alla fine del primo secondo. S"" introdur- 
ranno quindi delle costanti nelle tre equa- 
zioni sopraindicate, determinando i va- 
lori che conviene dar loro perch^ esse 
rappresentino un caso particolare. Que- 
sti valori potranno in seguito applicarsi 
a tutti gli altri casi. 

Avremo dunque: 

1.^ Per le relazioni fra lo spazio ed 
il tempo, siip{>oneudo t il tempo delia 
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cadutfi eguale a «n Hpoado, lo che corri valore di e eguale a 5 dmIeÌ) edeéignao- 

riiponde ad uiy spaaio percorio o a uni do proTTÌioriaitteBle eoa a la costaote: 



a <* _ e, a = ^ = — r- = 5 



5/» = e 



(<) 



a.* Per la relaiìone fra la velocità e lo spaxio peroonO) designando con b h 
eoetaSCè, e mettendo al posto di v 1^ *w> valore io : 



4^ =1 ao € . . . . • • (a) 

5.^ E per quella fira il tempo e la velocità^ designando con e la costante : 



t 



m 



IO 



IO i ZZI V 



(3) 



Gò posto, si supponga un vagone {che relativamente alia sua inclinaatone 
~~ misurala da À D. 

Ora questa ({uantità À D essendo h 
centesima parte di A B, il vaggone per- 
correrà A B, come* se fosse indotto nel 
senso A B da una siera d'^attrazione egua- 
le a un centesimo di quello della terra, 
ed il cui centro sarebbe alla medeainM 
distania di quello della terra. 

In questa nuova ipotesi, la velocità e k> 
spaaio percorso nella direiione A B, du- 
rante il primo secondo di tempo, non sarel^ 
bero più che al centesimo di quello che se 
fossero slati nella direzione AC; e si de- 
terminerebbero i nuovi valori delle costan- 
ti a & e sostituendo nelle equazioni (i) (a) 



collocato in A. (Tav. XLTI, Arti del 
calcolo^ fig. 5) sopra un piano inclina- 
to AB avente una pendenza di o,oi56; 
•sia questa pendenza divisa in due partì, 
di cui Puna C D di o,oo56, rappresenti 
lo sfregamento che il convoglio esercita 
sopra i raìii \ il vaggone collocalo in D 
non prenderà alcun movimento, ma se 
ricevesse una impulsione la conserverà, 
come se fosse posto so{Hra una strada 
orizzontale, sopra la quale T attrito 
rebbe nullo. Egli è evidente in (atti che 
la forza di gravitazione tenderà a lar ca- 
dere il vaggone da A in D; ma come 
esso vi ò impedito dal piano A B, questa 
forza non potrà agire sopra la linea kB\{^) i nuovi valori 1^ e^ v, lo che darà 



e o*,o5 . 
« i^'zz Cy a = — — SE . = o,o5 o,o5 /* = e 

ao e z: I* . ' . .1 



(4) 
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e 



^' «=:♦>*, ò' = — — = ^^^ = o, a, 0,2 e 

o,o5 



* =2: 6 4^ 



<5) 



e t tal ^f e ~ = 0,10, 0,10, * = V 



t ZZ t9 V 



(5) 



Palliatilo fapjplicàxione di questa for-^ 
ihale ad un piano inclinato avente una 
limghezsa di 1,000 inetti, e o<,ui di 
pehdek&xa accedente quella che risponde 
hllo àfrcgamentò che i yaggoni ésèrciia- 
no sui raili. 



Noi conosceremo la y^locità colla qua- 
le 11 convoglio «rriva in x sostitucàado 
nell^ equaiione (j) e =: $o% iU valore 
dì Cy Io che darà : 



- . .. ly^aooo . -6 

a,ooo = 5 i>», 4^ = K » zz, ao, 



per tei velocità in x. 



Ey per évere il tempo, metteremo nelP eqi^tasione ((^ il valore 41 e 



= ao k, < = K 



ao X 2000 ~ aoo". 



Dove si paragènino questi valori coi casi anabghi, in ciTi il vaggòiiè gravitasse 
Uberamente da À in C, si avrebbe : 

e = Ay = ao*", 

e la velocità diverrebbe, sostituendo ao al posto di e peD^e^iasiooe (9), 

9^ 7^ %o X ao, V =: ao. 



Lo che deve essere in effetto ; imper- 
ciocché il corpo, percorrendo il piano in- 
clinato kxy non ha potuto perdere cdeittiii 
parte del movimento che gli ha comuni- 
cato la gravità, mentre esso ha percorso 
in entrambi i casi lo stesso piano verti- 
etli ▲/. Solaaaeate sdkraeciolando snl 
piano inclinato ▲ ;r^ la sua f«1ocltà fa 



successivamente e per intiero decompo- 

sta secondo -7 — 

Ticeversa, il tempo della caduta ha 
aumentato nella stessa proporzione s^ 

fymdo -7 — 9 di oianiera che il tempo 

datame il quale ho «gito k graivitii hn 
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precisamente compenealo la diminuzione della sna intensità. In fatti, P equazio- 
ne ( i ) dà in questo caso : 



5/« 



e \/ ao 



Tale a dire il centesimo di aoo''.* 



Bisogna dunque evitare accuratamen- 
te di lasciare i convogli abbandonati a 
sé stessi sulle pendenze che eccedono il 
limite corrispondente al loro attrito, im- 
perciocché essi mettonsi allora in movi- 
miento, più lentamente per verità^ ma 
seguendo la medesima legge come se ca- 
dessero liberamente, e Gioiscono coli'* ac- 
quistare la stessa velocità come se avessero 
direttamente tutta i^altezza che misura la 
pendenza del piano inclinato. 

Onde prevenire gli accidenti che pos- 
sono arrivare nella salita, nel caso in cui 
qualche vaggone si distaccasse dal con- 
voglio, si colloca dietro i vaggoni un 
pezzo di legno armato di ferro. Que- 
sta specie d"* appoggio mobile strascinasi 
sul terreno, e viene all' uopo a puntare 
contro la massicciata nel mezzo della 
strada. 



In tutti i calcoli precedenti, non ab- 
biamo preso in considerazione la resi- 
stenza che r aria oppone al procedere 
del convoglio \ tenteremo adesso di Carlo, 
per quanto lo permetta la insufficienza 
delle osservazioni che furono fotte in pro- 
posito fino al gior;io d'*oggi. ' 

Secondo le esperienze fotte da Borda, 
e confermate dal sig. de Pombourg, pnò 
calcolarsi che la resistenza dell'* aria per 
metro quadrato e per una velocità di 
6,'"5o sia eguale a 4'^<*a4. -^ Questa 
resistenza aumenta come il quadrato delle 
velocità, mentre il corpo esposto alla am 
azione a misura eh' esso corre più rapi- 
dalkiente vi^e colpito da una più ^ande 
quantità di molecole. Chiamando r que- 
sta, resistenza, ,e sostituendola nel posto 
di e neir equazione 



(a) 



h, e, = vS 



avremo 



ìi r •=: i^«. 



Determineremo h* supponendo il valore di r e quello di ^ relativi al caso par- 
ticolare, If^che darà : 



4»^4 ^ ^^ 6,5o*, r 



4,^4 



= 9j9^» 



ovvero i o, per semplificare i calcoli, in maniera che V equazione 



IO r 



(7) 



esprimerà il ràf^porlo della resistenza del ITunità di superficie, vale a dire oti 
vento in sostituzione della velocità per|trD quadrato. 
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La s€iione trasTerfale dei ▼aggoni et- 
sendo di a metri circa, e la loro retirten- 
xa supposta di 0,00 5, lo sCdtio necesaa- 
rio per metterli in movimento diverrà : 

i,35o*'»'"- X o,oo5 n 6,75, 

vale a dire, 5*^*'-,375 per metro qua- 
drato. Sostituendo questo valore nelT e- 
qnaaione (7) avremo ; 

IO ,X 3^576 = v^ 



.=v 



55,75 = 5"',8a: 



Furono veduti alcune volte, dei vag- 
goni vuoti mettersi in movimento per il 
solo effetto di un vento, la cui velocità 
poteva reputarsi di circa 6 metri, lo che 
risponde a quanto abbiamo detto più 
sopra. ^ 

Ne segue da dò, che sopra mia pen- 
denza eccedente di 0,00 5, quella che è 
necessaria per vincere T attrito, un vag- 
gone vuoto e isolato non potrà mai acqui- 
stare una velocità di più che 6 metri per 
secondò ; lo, stesso cdcolo servirà a de- 
terminare la velocità relativa a' qnalnn^ 
que altra pendensa. 

Sia, p. es., la pendenza 0,01 5 ecce- 
dente 0,010 queDa dello ffregtaaento, 
la resistenza sopra questa pendenia sa- 
rà eguale a 6,75 per metro, ad avrano 



=j/T 



X 6,75 = S"",»!, 



e se il ^-aggone cadesse liberamente, il 
massimo di velocità eh** esso potrebbe 
acquistare, e non potrebbe oltrepassare, 
sarebbe espresso da 



= |/.o 



X 5,75 = Sa^io. 



Questi calcoli, come lo si capisce, 
non possono essere rigoisdati che eo- 
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me approssimaiioiù imperfette; e»i to- 
no propri! soltanto a mettere suDa via 
per tee o sa er v al loni che possano aiu- 
tare a stabilire una teoria sul modo di 
resistenza delTaria cosi poco noto e cosi 
poco studiato. Pare inflitti che vinta una 
volta la resistenza delT aria- dal primo 
vaggone, quelli che lo segnono ne risen- 
tano poco gli effetti. 

La velocità colla quale discendono I 
vaggoni da una pendenza eccedendo quel- 
le che rappreaenta 11 loro attrito, d aer- 
virà a misurare questo attrito, tenendo 
contQ tuttavolta della resistènza deliba- 
rla. È d* uopo a ciò tee scegliere una 
linea inclinata, contigua ad un^ altra die 
lo sia nel senso opposto, o ad una linea 
orizzontale, ed abbandonare il convoco 
sulla parte la più inclinata, osservando 
r altezza alla qioàle esso trovasi nel mo- 
mento della partenza, ed il punto dove 
arriverà sul piano opposto. 

Supponiamo, come nel oaso prece- 
dente, che si abbandoni in A ( Tavo- 
la XLYI, fig. 6) un vaggone del peso 
di 1000 chilogrammi carico di 5,ooo 
diilogrammi, in tutto 4)000 chllog. Sia il 
piano inclinaf A X, di una lunghetta 
di ^,000 metri, a di un^ahetza vertica- 
le A T di 5o' aMtrl, eontigua a una par- 
ta X ^ del livalle. 

Il vaggone perverrà in X con la va* 
lodtà risultante dall^altezza verticale AT, 
meno la parte che rappresenta r-éttiito, 
e che degneremo con F Y, e quella cba 
è dovuta alla resistenza delP ari^, e che 
esprimeremo con T F, vale a dire con 
la velodtà relativa ad A T. 

Arrivato al punto X esso proverà, 
percorrendo k linea Xy la resistenia 
dovuta all'* attrito rappresentata dalla li- 
neay*/, più quella dovuta alla resistenaa 
deirarìa, rappresentata day f^ ed arriverà 
in un punto / tale che ty s\b eguale 
ad AT, percorrendo uno spazio ILy, 
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la c^i ^un^ieua «er]vìi;à a detArmìiH^ trito aiuneiitfilo d^ll^ refUtcii«» deU^iirM 
re. fj, P i^^Wg^lo,: KT^.y f;oiii{M>U9 4* mentre il TaggpQe y X è ^pale fella gre- 
/Xjr^ <;h« o^ìsora lu.flcegflma^Qs^i' H^ vitji quando pertorre A X| aTremo : 



cbe mift^ra la resiit^oxa cUlP aria. 

Supponiamo che il vaggone fivendo 
percorso la lipea A X, dì 2000 metri dì 
InnghezMi fiery^figfi « i.^poo'^ da X ia 
im pusii^ y dove omo .fi arreita \ egli è 
evidente che P attrìtp avrà allora epuri- 
lo tatCa Ja Tdocità che il vaggone ateva 
«pqif fstato cadendo dn imiVtessa rappr^ 
MUata da AT, e ^ aLfivrà ly 5= AT. 

. iCWapiaadQ A il rapporto. 4ily ad yX 
TI 



egudé a'- 



XT 



é enervando the Tàt- 



1,000.0 zz a,ooo (q,oi5 -* a) 

dal che si deduce a ZZ o,oi* 

iPer camegnenia il seno dair angolo 
T X Y oTTcro ^ X /p che nisurik Patln* 
to e la resistenza deir aria, è eguale a 
0,0 1 del raggio. 

Il Taggone graviterà dunque da A 
in X, colla Tcloeità ch^ésse avrd)be 
avuto cadendo nel vuoto da A in Te* 
spresso da 



; : w.-:- ...... 

che detenniùerà in X una corrente d*a- 
rifi .contro il .vaggone avente la medesi- 
ina velocità. 



=j/^ 



20 X '^' 



Questa velocità determiherà tina resi- 
stensa R contro il vaggone, per ogni me- 
tro Quadrato di supei^de, eguale a 



il) 



A " '■ " ' ■ » ■■ tir 



IO 



io,i8, 



pTTiero, pei due metri di supèràcie cHe il vaggone occupa 



. Idearne quatta ffsiiumaa^òjlfotlva^ ad 
un pe«o di 4)Ooo*^^'*, afta corrispOCide 
fmesao a poca a o^ot dal paio m mtfvi- 
meàtau 
-Abbiamo detto che la. veloGÌtà oreice 
I il itmpo séocio dopo T origine dal 



movimento \ e siccome essa è jauUii il 
punto. Al A ^^9 ^ jpunto X esaa rag- 
gioBf e tt ftuo BuaMìmo, ne aegua oba la 
resistenza media delParìa sul vaggone 
mentre esso percorre A X, è eguale a 



+ .40|S6 



t| ripartila aul peao-totale, equivale a 



ao,i8 
»^ * ■■ ■ ■ Ir: 0,005049, 
4iotfo 



vale a dire 0,006, ha mmero t«WpdO| duraale iltiaspo del movimepto. 



n Valóre di T F dÌTenla aMbr» 
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a^i 



aooo M o,oo5 ^3 1^'"^ 
« quello di TY esprìmente Taitrito 

FY = AY — AT — TF = 5o — 10 — 10 = 
che ripartito sopra X Y, rappresenta -||~ =: o,oo5 del peso totale. 



Si misura cosi la resistenia, serven- 
dosi di un dinamometro, col cui inter- 
mediano si fis ayanzara i yaggoni. Que- 



sto strumento è munito di ^ qoadraD» ^the per eguagliare la sforzo delle macchi- 
ne tanto nella salita, come nella discesa, 
bisogna à?er ngaardo'a^Hanto della ptib- 
dtnia, alia mlatora delP attrito rcbtifa» 
Fu tenuto pÉrtcchieyoilecpiesto mes-ialli perfealoiie 4elili stmdn, ti aHa difc* 



te diviso, sul quale gira un indice che 
segi^a a qugl p«»ò corcisponAi la sèsi^ 
stenaa. 



ao, ma fsso non ha aud riasdUA, perchè 
la massa del corpo da mettere In mo?rl- 
mento è troppo oòmiderevole compara^ 
tivaaeattf alla reiislenaa eh* esso oppevie 
al tiaimenlD. In tetti, blsognesdAe* the 
la velociià colla qoale il motore avitappa 
la'foria che deve viooere qoMla resi- 
stenaa fosse efattameote in npporto col- 
la velo^tà che fti eomnnlcata al vaggone; 
in caso contrario, T ago prova oaòllla- 
sioni continue, e non può essere di al- 
etm soccorso. 

I^elh pendente sopre h quali 9i desiano 
adoperare t molori in due seAsi 

Le pendente sopra le quali i convo- 
gli discendono pel solo effiotto delle gra- 
vità non sono altrimenti le più vantag- 
giose, imperciocché 1« macchine, richie- 
dendo presso a poco le medesime spese, 
come se trascinassero il loro convoglio, 
bisogna per quanto è possibile che la 
resistenza ch^ esse devono vincere sìa 
eguale nei due sensi della loro corta. 

Quando si valuta hi proporaione fra la 
salita e la discesa, e si conoscono i limiti 



dell'* attrito, si può indurne lo pendenza 
che s«iddliA iMglio atta eondiaiene diyn, 
eguale traimento. Egli è evidente in latti 



reaza ftu k tnass^ dei prodotti che ds^' 
votto àsseré traip<Mrtati la uà. seasa e 
neiraltrd. k qoeslo proposto %x qaasl 
seaipr» osifierviito oihcr le grandi masse di 
produtiom nalorali^ it cui usa soddisAf^a 
qualche bisogno deir «oaio^ sona oottuu. 
caie in generale in luoghi da dove il lo- 
ro trasporto possa fbrsi colla maggior» 
focUlti. 

Si può ragionevolmente considerar^ 
come un fatto postante ch^ il movimen- 
to nella discesa è sempre più notevo- 
le di <|uellD della salita, qoando la 'li- 
nea sia dtostlaiijta ad on esercialo locale» 
Si ^vrà dunque, per egaagUare tor aiw^' 
to totale per Tandata e il ritorno, vahs- 
tare la diftrenaa dei trasporti netta soh 
lite e neHa discesa^ e bilanciai^ la formi 
di traimento dietro al limite più o meno^ 
elevato della pendenza. 

Supponiamo una strada-ferrata il cor 
movimento nella discesa sia di 6oo,oo<y 
tonnellate, il movimento nella salita di 
100,000 tonnelbte, e sopra la quale 
Tettato sia eguale a o,oo5 d«l peso. Sior 
come bisogna aggiangere a queste masse 
il peso del l'aggonr od altri veicoli in cui 
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qnelle devono collocarsi, se noi suppo- 
niamo questo peso eguale ad un terzo 
del primo, il movimento della discoa si 
eleverà a 8oo,oòo tonnellate, e quello 



STRAM-FEBMtg 

della salita a 5oo,ooo tonneUate. Con- 
trassegnando con X il limite della pen- 
denza che renderà il traimento eguale 
nei due sensi, avremo : 



800,000 X ( o,oo5 — X ) = 5oo,5oo x . x zz a,oo565 Z3 :i^^ 
Si vede in (atti che la resistenza dei convogli salendo sarà : 
5oo,ooo X o,oo565\=: 1090,90 
e quella del coavoglio discendendo 

800^00 X ( o,oo365 ) :=: 1090,90. 



Queste condiiioui aono anche modifi- 
cale dalle curve, che determinano un 
eccesso di resistenza tanlto più grande 
quanto il loro raggio è più piccolo ; di 
maniera che converrebbe, per rendere la 
bilancia perfettamente eguale, aumentare 
li: pendenza sulle curve propornonal- 
mente air eccesso di resistenza cl^e esse 
presentano, e di cui parleremo tosto. 

Dftlx''EO^SS0 DI aSSISTBIIZA CHE LB CDRVB 
OPPOBGOirO ALLA CORSA OBI COHVOaLI. 

I. Dello sdrucciolamento delle ruote 
dei carri sulle rotaie nelle curve. 

L"" eccesso di resistenzi, che presen- 
tano i convogli quando percorrono le 
curve, è dovuto a molte cause ; dappri- 
ma havvi Tattrito delPorlp ripiegato del 
Aà ruota sulle guide esteme della curva ; 
poscia le ruote, fissate a due a due alla 
stessa sala, sono disposte per aver' sem- 
pre un movimento egqale ^ la differenza 
di lunghezza fra le duevTotaie delia cur- 
va, costrìnge la ruota esiciina a percor- 
rere ima strada più 'lunga della ruota 
interna e non può compiere questo so 
prappiù di tragitto se non sdrucciolando 
ad ogni istante per un piccolissimo spa- 
zio sulla rotaia. Perciò, quando un c^' 



ro AB CD (Tav. XLVl, figura 7) sì 
muove sopra una curva che ha 5oo me- 
tri di raggio fino alla rotaia intema e 
5oi"5o* fino alla rotaia esterna, gli svi- 
luppi di ciascuna delle due lìnee delle 
rotaie essendo proporzionali ai raggi, ne 
segue che sopra una lunghezza G D di 1 
metro della rotaia intèrna, la parte F B 
conispondehte della rotaia esterna avrà 
un eccesso di lunghezza di o",oo5. M!i 
le «ruote dei carri essendo legate invaria- 
bilmente alla loro sala, e la ruota À do- 
vendo percorrere uno spazio di tre mil- 
limetrì maggiore della ruota G nello stes- 
so tempo, ne risulta che le ruote À B 
dovranno trascinarsi sulla rotaia A B col 
caribo che portano per uno spazio di 
o'",oo5, per ogni metro percorso. 

Goulomb ha conchiuso dalle sue espe- 
rienze che r attrito del ferro sopra sé 
stesso è eguale al terzo circa del suo 
peso ; ma in queste ricerche, come in 
tutte le altre analoghe intraprese dai fisi- 
ci, non si poteva prendere in considera- 
zione una velocità cosi grande come quella 
de^ carri e delle macchine nelle ferro- 
vie. Sembra dunque più semplice il cer- 
care la misura di questo attrito dietro 
ossenazioni afiatto speciali al caso di cui 
ci occupiamo. 



Sii/ 
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NB. Per on erfon afrcniilo nel oom di staana fe ommeieo alla pagina^ «17 di dare 11 
aegaito dei nfollameoti delle eorae di aperfaiieiito eMgalte aal . dMamiBriiig dalle di» 
▼erse loecmotife. E men diamo quindi adeno a tale ^fttto, pfef^ndo il leCtore a Tokr 
applicare qoette af gionte sùbito dopò la Taliella liiagaarMite 1 viaggi dUla £#fcò^ 
motiva Bavarttt, 
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Sobilo dopo la LoeomojUoa baoare$$^ 9^V^ ^. Codberili comioci^ le 
cone, € diede i ritaltaoifati che segnono x _ 1 . 
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La macchina della società Cockcrill noni corse in conseguenaa della rottura di 
potè il primo giorno continuare le auelparecchì tubi bollitori. Ri non fu se non 
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s€ dopo vnet subito afeone ri p a i a i kmi 
db* essa ha ripigliato il moTimcDto. 

I tuoi rà^gi con un carico snpferiore 
al mimimmm di %Jio tomiflUBle non riv- 
adrioBo, rispetto dia Telocità ed al con- 
aomó del Qoinbusttlrfle. Le eai^ ulte- 
riori doTeltero quindi foni col minimo 
del carico. 

Questa macrhina |ia ^^ersato moHa acs 
qua, lo che dipendette dalle lunghe cal- 
-daie, a cagione dei mutamenti di lìTeUo 
deir aequa die hanno hiogo sopra le 
penderne di o^oaS per metro. 

Paragonando le sue corse con quelle 
didla Bararia, si può conTinoersi die 
quest** uHiiini ha fornito migliori risulta- 
menti; mentre, a velodtà eguale, essa 
ha rimorchiato un sopraccarico di dr- 
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ca So tonnellate, ed il oonsDflioddi 
bnstibile rimase non pertanto intekm 
a quello della mardilna belgia. 

Loeomoiwa auiiriaea. 

Le corse della locomotiTU Renatadt 
laròtio interrotte nd quarto giorno in 
conseguenaa di un forte sdruodolaoMOto 
delle ruote, atteM il pessimo tempo. IM 
resto si è curato di (are tutte le cspa- 
rìense in condiiioni atmosteidie simi- 
li. Negli ultimi Tiaggi questa ; 
fti troTala arere una superiorità 
le sopra la hdgia : essa tancTa il 
di una maniera postante, e lo sdmcdda- 
mento delle mote era anche minore. 

Ecco il risuhamentò deOe espericaie: 
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Paragonando fra loro queste tre mao-l prodotto dalla combiutione di a 8 chilo- 
chìne, è da osservarsi che 1* eflfetto utile | grammi di legna, a velocità eguale, è di : 

13 tonnellate 77 per la Bavaria (n.^ Ili) 
8 tonnellate 5o per la Seraing (n.° lY ) 
7 tonnellate 90 per la Neustadt (n.^ II). 



La G>mmissione esaminatrice, dopo 
aver riconosciuto la superiorità della mac- 
china Bai^ariOf ha tutlavolta assoggetta- 
to queste tre locomotive ad un 



prova, facendo fiir loro V intero tragit- 
to del Semmering durante le giornate 
5, 6, IO ed il settembre. 
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Ecco le cifre comi^arative rispetto a queste corse: 



M A G e ■ I R B 



Gaeigo 
io tonnellate 



▼sLOGiri 
aQl^ora in chi- 
lometri 



CoasoHo 

di legna in 



BaTaria (HI) 
Seraing ( IT) 
Neostadt (II) 



i6o 
141 



16—60 
16-^10 
1^—70 



laSo 
loSo 
i585 



Queste prore non hanno fatto che 
confermare le sperienxe sopraindicate; la 
Bavaria è stata la prima delle tre macdii^ 
ne, così per la velocità, come per il mi- 



nimo consumo del combustibile, quanto 
per. il paso del suo carico. Il presso di 
ao,ooo ducati Ai dunque ad essa finaU 
mente aggiudicato. 
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La gravitazione tende a far acquistare 
una grande veloci tà ai convogli che discen- 
dono, p.e., da Saint-Etienne a Saint-Gha- 
Aiond. Per moderare la loro corsa, fa di 
mestieri stringere i freni in modo da eser- 
citare un attrito moderato sopra un gran 
numero di ruote, ma i conduttori per sol- 
levarsi dalla sorveglianza continua che ri- 
chiede questa operazione, e senza inquie- 
tarsi se stemprino o si logorino le ruote, 
premono sopra un certo numero di fre- 
ni, col mezzo delie loro muffole^ con una 
forza si grande che le ruote cessano com- 
pletamente di girare e sdrucciolano sulle 
rotaie, permettendo tuttavia al convoglio 
di continuare il suo cammino senza au- 
mento uè diminuzione di velocità. E evi- 
dente che r attrito esercitato allora da 
queste ruote è misurato dalla forza di 
gravitazione diminuita di quella che è 
necessaria per vincere P attrito del con- 
voglio. 

Furono fatte delle sperienze per assi- 
curarsi del numero di ruote che fa d'^uo- 
po fermare successivamente per impedirò 
al moto di un convoglio di sei carri di 
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accelerare, e si ottennero i diversi ri- 
sultamcnti che seguono: 

Quando le rotaie sono pulitissime e 
bagnate dalla rugiada, vale a dire nelle 
circostanze in cui lo sdi'ucciolamento pro- 
duce il suo clTelto più completo, bisogna, 
sopra una pendenza di 0,0157, fermare 
completamente sei ruote, ossia tre sale. 

In tempo ordinario, è d^ uopo calzare 
quatti*o ruote, od un sesto delia massa 
totale. 

Finalmente, quando le rotaie sono sa- 
cide ed ingombre di fango secco, basta 
fermare due ruote, ossia il dodicesimo 
deir intero peso. 

L"* attrito sulla strada-ferrata di Saint- 
Etienne potendo essere riguardalo mol- 
to approssimativamente come eguale a 
0,00 5, ne segue che la forza sollecitante 
i carri a discendere sulla data inclinazio- 
ne diviene 

0,0157 — o,no5 m 0,0087. 

Il peso totale d^ un convoglio di sei 
carri è composto come segue : 



Peso di sei carri a i,55o X C 8,100 chil. 

Carico di sei carri a S^aSo X 6 19,600 



Totale 



27,600 chil. 



La gravità, in tempo ordinario, tenterà quindi a far discendete questa 
con uno sforzo rappresentato da 

27,600 X (0,0157 — o,o5o ) = 24o'*'»*-,i2. 



massa 



Questo sforzo basta per far isdruccio- 
We sopra le sue 4 ruote un carro carico 
del peso di 4?6oo chil., dal che si con- 
chiude che in questo caso la resistenza 
allo sdrucciolamento è *^^" del peso 
totale, ossia, per adottare un numero ro- 
tondo a sempliQcazione dei calcoli, -'5. 
Questa quantità diverrà dunque Vioo* 
Suppl Di%, Tecn. T. XXXFJJJ 



ossia circa ~- nelle circostanze più favo- 
revoli allo sdrucciolamento, e f- quando 
le rotaie, per effetto del loro cattivo sta- 
to, o del loro imbrattamento, presente- 
ranno il massimo di resistenza dello stato 
abituale di servigio. 

Saremmo giunti direttamente agli stes- 
si risultati facendo astrazione del peso dei 

35 
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carri, • considerando soltanto la massa Iddla graTitaiione del ooaTOgfio, loodiè 
sdrucciolante posta in moto per effetto javrebbe dato: 



pel primo caso, 
pel secondo, 
pel terao. 



0^0137 — o,oo5 X 
0,0157 -^ o,oo5 X 
0,0137 — o,oo5 X 



4 = o,o54, 

6 =: o,i5i, 

la :^ o,io4- 



Considerando dunque V attrito ddle 
rmota dei carri sulle rotaie come equiva- 
lente al ~ del loro peso, se il carro pe- 
sa 4,5oo chìl.j r attrito per le due ruote 
esteme sarà eguale a 



9IOO 



= 1 1 5 chil. 



Ma siccome questo attrito non ha luo- 
go che per 0,00 3 del cammino, bisogna 
moltiplicare questa quantità per 0,00 5, 
locchè darà : 

ii5 X o,oo3 = 0,545 



per un peso di 49^00 chilometri, os- 
sia 0,00075 del peso trasportato. 

Se la curva avesse soltanto 5o metri 
di raggio, un calcolo analogo indichereb- 
be un valore io volte più grande, in ra- 
gione inversa del raggio, ossia 0,00075. 

A questo sdrucciolamento, in ragione 
della lunghezza delie rotaie, se ne ag- 
giunge un altro che tende a prodursi nel 
senso della larghezza; esso è dovuto alla 
resistenza che, sulle rotaie di una curva, 
si oppone al prender le ruote dei carri il 
loro moto in linea retta, e fa loro ablian- 
donare ad ogn^ istante la direzione tan- 
genziale per la quale tutti i corpi mossi 
circolarmente tendono a sfuggire, e le co- 
stringe, con una serie continua di sdruc- 
ciolamenti a traverso la rotaia, e con un 
.attrito laterale, a seguire la direzione 
della curva. 

Siano le due rotaie J B, L D ( Tavo- 



la XLTI, fig. 7 ), Scienti parte di ima 
curva il cui raggio abbia 5oo metri, ed A, 
B, C, D i quattro punti delle mote coi 
quali un carro appoggi sulle rotaie. Esa- 
gerando a bella posta la piccolesza del 
raggio per rendere più sensibili ì rifui- 
tamenti ai quali siamo per giungere, os- 
serveremo che se le mote A*, B, G, D 
del carro in moto non fossero trattenu- 
te dalla rotaia J B nella direaione della 
curva, esse continuerebbero a muoversi 
nelle direzioni BT, B T. È d^ uopo 
quindi, afl&nchò il carro dalla posizione 
AB CD pervenga alla posizione EFGH 
lontana di un metro dalla prima, che le 
ruote A, C, prima di porsi in E, G, abbia- 
no sdrucciolato a traverso le rotaie d^una 
quantità uguale a C H ( rappresentando 
la quantità A F lo sdrucciolamento nel 
senso della lunghezza della rotaia che ab- 
biamo precedentemente determinata ), le 
ruote B D, per giugnere in F ed in H, 
de%'ono aver sdracciulato egualmente in 
senso contrario sulle rotaie, d'Anna quan- 
tità pur eguale a C H. 

Questa linea G H ^Itro non essen- 
do che il seno rispetto ad un arco ugua* 
le a CD, il cui raggio è di 5oo metri, 
avremo : 



CHrz 



CD* 

ti rag. 



:= = 0,001, 

1000 



e siccome il quarto del peso del carro, os* 
sia 1,1 So chil., appoggia su ciascuna del- 
le ruote, Tattrito del fèrro sopra sé 1 



so venendo calcolato, come sopra, ^ del 
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suo pesO) ti avrà per V espressione 4tU 
V attrito : 



ii5o X 4 



= a5o«^- 



Ossia, moltiplicando per 0,00 1, poi- 
ché r attrito ha laogo soltanto durante 
un millesimo del cammino, 

a5o X 0,001 = o*^"*,a3o 

per r attrito totale, ossia 

aSo 



4600 



zz o,oooo5 
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del peso trasportato; qoantità che, come 
la precedente, Tarla in ragione inversa 
del raggio delle curve. 

Saremmo giunti allo stesso risaltato 
osservando che ì due attriti da noi consi- 
derati nel senso À F e nel senso C H, 
lungo e traverso la rotaia, ritornano a 
quella rivoluzione intera che le due ruo- 
te A B avrebbero fetta qualora avesse- 
ro percorso la circonferenza intera, il 
cui raggio è di 5oo met., sopra una lastra 
di ferro intomo ai centri C, D; e ad un 
giro intero delle ruote à,B,C, D in- 
tomo ai lord assi. Si vede infatti, che la 
prima parte delP attrito equivale a 



a X ii5o X aBD X 7 



ao X 46o<> X looo X X 



e la seconda a 



- =z 0,000075, 



4 X ii5o X AB X X 

- - ■ - - 

ao X 4^00 X 1000 X X 



~ o,oooo5. 



II. Della resi$Un%a dovuta aW attrito 
verticale degli orli ripiegati delle 
ruote contro le rotaie nelle curve. 

Lo sdrucciolamento a traverso le ro- 
taie determina necessariamente un attrito 
laterale delle ruote contro le rotaie in £ 
e in D ( Tav. XLVI, figura 7 ) ; poi- 
ché il carro tendendo, in virtù del suo 
moto, a progredire nella direiione B T, 
e trovando in A un ostacolo, mentre 
può avanzare liberamente in C, si porta 
sui punti A e D, locchè produce un ec- 
cesso di resistenza. 

Si può assomigliare questo attrito al- 
l' effetto che sarebbe necessario per for 
vincere al carro la resistenza che gli of^ 
frirebbe una salita misurata dal seno 
verso r arco percorso, e che dietro il 
calcolo testé stabilito sarebbe di 0,001 
Questo effetto avendo luogo sopra due 



ruote cariche ciascuna di 1 1 5o*^^', rap- 
presenta a,5oo*^^' Esso tende a rove- 
sciare la rotaia esterna e la rotaia in- 
tema fuori della via, con una intensità 
d' azione eguale ad un millesimo dd 
peso che porta ciascuna ruota, ossia a 
i^^'*,i5 per ruota ; e si aggiunge per la 
curva estema, all' effetto molto più con- 
siderabile della gravità, del quale dob- 
biamo ora occuparci. L' attrito che ne 
risulta contro V orlo della rotaia essendo 
riguardato come uno sdrucciolamento, 
Pespressione della resistenza da esso pro- 
dotta diverrebbe : 



a X iiSo 



ao X 4^00 X xooo 



ZZ o,ooooa5. 



Il meccanbmo del calcolo da noi 
io per determinare il valore delle diverse 
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quantità che teodono ad opporsi al cam- 
mino dei carri sulle curve, aumentando 
la loro resistenza, ci fa vedere che que- 
ste diverse resistenze sono tanto maggiori 
quanto la via è più larga e che le saie 
sono più lontane le une dalle altre. Di- 
fatti, a misura che À C diverrà più gran- 
de, la differenza tra F B ed H D aumen- 
terà nella stessa proporzione. D* altra 
parte, aumentando CD, la lunghezza 
del seno-verso G H non sarà più nello 
stesso rapporto con CD; questo rap- 
porto crescerà, per piccoli spazii, quali 
qui devonsi considerare, come i quadra- 
ti di C D. 

Ciò spiega il perchè siamo costretti di 
rinunziare ai vantaggi che si trovereb- 
bero nel r aumentare la larghezza della 
via e la distanza tra le sale ; poiché è 
necessario di tenersi in limiti tali che si 
possano praticare le curve senza incon- 
trarvi un troppo grande eccesso di re-, 
sistenza ; e bisogna d** altronde riservarsi 
la possibilità di passare da una via in 
un^altra impiegando, sopra cortissimi spa- 
zii, delle curve di un raggio estremamen- 
te piccolo, locchè diverrebbe al&tto im- 
praticabile dove si dasse troppa distanza 
alle rotaie ed alle sale. 

UT. Dell' attrito degli orli ripiegati 
delle ruote sulle rotaie delle curve, 
nel senso ori%%ontale. 

Come abbiamo detto, nn corpo che 
si muove secondo una legge in una cur- 
va ove è rattenulo da un ostacolo, tende 
costantemente v dirigersi in una Linea 
retta tangente alla curva, tosto che V o- 
stacolo che ve lo rattiene cessi di agire. 
Allorquando si conoscono la velocità di 
questo corpo e la sua massa, si può de- 
terminare lo sforzo che eserciterà in senso 
orizzontale contro la parte concava della 
rotaia estema, purché sia dato il raggio 
della curva- 
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Sia dunque A B ( Tavok XLVI , 
fìgura 8 ) il piano orizzontale delle io- 
taie perpendicolare alla direzione nel- 
la quale la gravità ha esercitato la sua 
azione^ ed AC un piano verticale e per- 
pendicolare alla direzione y della for- 
za colla quale la rotaia A resiste alle 
ruote dei carri, per mantenerli' in una 
curva M N che sono costretti a descri- 
vere. Lo sforzo che fa un carro o qua- 
lunque altro corpo in molo in una curva, 
come pure la forza necessaria per ratte- 
nerveio, si misurano colla lunghezza del 
seno-verso delfarco percorso in un dato 
tempo. Difotti un corpo che parte da A 
e diretto in S, ma rattenuto dalla curva 
A y, eserciterà in Y, contro questa cur- 
va, uno sforzo tanto maggiore quanto la 
lunghezza S Y sarà più grande. Questa 
lunghezza sarà dunque la misura della 
resistenza che deve opporre la rotaia al- 
la deviazione del carro. 

Ciò posto, ed essendo il peso del car- 
ro di 4)6oo chil., la sua velocità di i5 
metri per secondo ed il raggio della cur- 
va A Y di looo metri, determineremo il 
valore di S Y osservando qual è il seno- 
verso dell* arco A Y. 



SY = 



AY« 



3a5 



2 rag. 



aooo 



'ZZ o,iia5. 



Per paragonare questo valore coli** ef- 
fetto della gravità alla superficie deUa 
terra, noteremo che quando un corpo è 
abbandonato a sé stesso, senza essere 
rattenuto da verun ostacolo e che nulla 
si opponga alla sua caduta, V attrazione 
della terra gli (a percorrere uno spazio 
di circa 5 metri nel primo minuto-se- 
condo del suo moto. Ne segue dunque 
che la vera misura della gravità sarebbe 
rappresentata dalla velocità che dovreb- 
be aver la terra, afliachè descrìvendo uà 
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arco AS in un secondo di tempo, il 
seno-verso S V delP arco percorso fosse 
eguale a 5 metri ; o, in altri termini, che 
se la terra fosse fornita di questa veloci- 
tà, i corpi che sono posti alla sua su- 
perfìcie proverebbero una tendenza ad 
allontanarsi dal suo centro, con una in- 
tensità di azione sufficiente per farle per- 
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correre 5 metri per secondo; locchè 
annullerebbe la gravità e renderebbe i 
corpi indifferenti ad occupare tutte le 
posizioni verticali nelle quali si potesse 
collocarli. 

Questa velocità od A S sarebbe e- 
spressa da 



AS* =2 5 X,i 3,730,000, AS = 7,980" 



ossia 17 volte circa la velocità attuale 
della terra, che è di 4^3 metri per se- 
condo. 

Affinchè lo sforzo fatto dai carri per 
iscappare, dalle rotaie, e la pressione eser- 
citata contro di esse fossero eguali alla 



gravità, sarebbe dunque d'inope che fos- 
sero fòmiti di tale velocità da far loro 
percorrere, in un secondo, uno spazio 
S y che fòsse eguale a 5 metri ; loochè 
dà, supponendo una curva di 1,000 me- 
tri di raggio. 



AS* = 5 X aooo, AS z= 100" 



vale a dire una velocità di cento metri per secondo. 



Partendo da questo dato, possiamo 
conoscere lo .sforzo dei carri per rove- 
sciare le rotaie determinando S Y, quan- 
do la velocità ed il raggio delle curve 
saranuo conosciuti. 



Si tratti dapprima di determinare lo 
sforzo SY sopra una curva di 1,000 
metri di raggio, ed una velocità di So 
metri, raggiunta talvolta sulla strada-fer- 
rata di flianchester ; avremo : 



3o X 3o 0,45 
S Y = zi; 0,45, ossia zz 0,09 del peso totale ; 



aooo 



quindi una macchina del peso di 9,000 chil., eserciterebbe, per rovesciare le ro- 
taie, uno sforzo rappresentato da 

9,000 chilogrammi X 0,09 zz 810*^''* 



Conviene osservare tuttavia che il 
tempo durante il quale la rotaia deve 
sostenere questo sforzo, diminuisce a mi- 
sura che aumenta la velocità; è uno sfor- 
zo passaggero che non ha il tempo di 
pfodurre il suo effetto. Cosi è nolo che 



dando un gran colpo di martello sopra 
un^ incudine non la si smuove dal posto, 
mentre che usando di continuo della stes- 
sa forza per spingerla nello stesso senso, 
si giungerebbe a rimuoverla dalla sua 
posizione. Lo sforzo delle macchine e 
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dei carri, moMi con grandi velocità sulle 
ftrade-4errate, può dunque esser assomi- 
gliato ad urti ripetuti che tendono a di- 
struggere le rotaie attaccando la loro or- 
ganixzazione intema piuttosto che smno- 
verle dalla loro' poaixione; e questo 
ciò che sembra sia stato riconodoto. Il 
ferro delle rotaie che aveano, per es. 
servito lungo tempo sulle strade-ferrate 
di Darlington, di Bfanchester o di Saint* 
Etienne, subì una specie di disorganiz- 
aasione, come se fosse stato battuto lun- 
go tempo sa di un^ incudine. Una parte 
delle rotaie si copre di scagliette sotti- 
li chA scrostami successivamente, ed al- 
tra parte bea più notevole si separa in 
filetti in modo da presentare V aspetto 
del canape : 

La velocità comune della strada-fer- 
rata di Blanchester essendo di i5 metri 
per secondo, lo sforxo che i convogli 
esercitano nel senso orixxontale, par»* 
gonato alla gravità, diviene : 



SnuDs^aaaan 

Sulla slnida-ferniU di Sainl-Éli< 
con velocità dt«6 metri e con 
5oo metri di raggio, si avrebbe pel pri- 
mo valore: 



'7 
di 



6X6 
5 X looo 



zr 0,0073, 



iS X i5 
5 X aooo 



=r o,oaa5, 



e quello di un carro del peso di 
chilog.^ per rovesciare le rotaie 



4)600 



o,oaa5 X 46oo zr io5**»"-,5o. 



e per Tattrito dei carri del peso di 4^600 
chil. 

0,0072 X 4600 zz: SS'"""',!». 

Si può riguardare questa pressione 
come la misura dell* attrito che gli orli 
ripiegati delle ruote dei carri esercitano 
lateralmente contro le rotaie. Tuttavia il 
moto, e quindi V attrito, invece di eser- 
citarsi in un solo senso, si effettua con 
una serie di sdrucciolamenti sopra una 
serie di piccoli segmenti di curve epid- 
cloidali ; tocche in ultima analisi toma 
lo stesso come se le superficie avessero 
sdrucciolato le une sopra le altre, se- 
guendo una linea retta od una curva 
continua. L* attrito essendo uguale a -^ 
del peso , avremo per la misura del- 
r attrito sulla strada-ferrata di Saint-E- 
tienne: 



6X6 1 

X — ::= o,ooo56 del peso totale. 
5 X 1000 ao 
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Ricapitolando queste divene qiwntità^ per calcolare la resistensa totale, tro- 
veremo : 

i.^ Per la strada-ferrata di SaintrEtienne, sopra curve di 5oo metri di raggio 
e con velocità di 6 metri : 

1 .^ Per la difierenia di sviloppo delle curve inteme e lo sdruc- 
ciolamento lungo le rotaie 0,00007$ 

a.^ Per lo sdrueciolamenlo a traverso o,oooo5o 

5.^ Per r attrito contro le rotaie inteme ed esterne . . . 0,0000 aS 
4-^ Per la resistensa dovuta alla decomposisione della gravi- 
tà nel senso orixxontale 0,000 56o 

Totale .... o,ooo5io. 

a.*^ Per la strada-ferrata di Manchester, sopra curve di i,5oo metri e con 
velocità di 1 5 metri : 



i.^ Per lo sdrucciolamento delle ruote 
sulle rotaie, nel senso della loro lunghesxa . 0,000075 X 7 

a.° Per lo sdrucciolamento a traverso . ' 0,00 00 So X 7 

3.° Per P attrito contro le rotaie inter- 
ne ed esterne o,ooooa5 X 7 

4-° Per la resistenza dovuta alla decom- 
posiiione della gravità nel senso oriszon- 
to«e o,ooo36o X ^V X i 



Totale 



o,ooooa5o 
0,0000166 

o,ooooo85 

0,0007500 
0,0007999. 



Sarebbe necessario un maggior nume- 
ro di esperienze oltre alle fatte finora 
per assicurorsi fino a qual punto questi 
calcoli si accostino al vero. Mancano mol- 
ti dati per valutare le circostanze parti- 
colari a ciascuno di questi casi. Non si 
sa, per esempio, se T attrito delle ruote 
sulle rotaie segna una legge indipendente 
dalle grandi velocità, e se i piccoli spasii 
difessa fa loro trapassare ad ogni istante 
non lo diminuiscano in modo sensibile. 
La maniera di agire di questo attrito 
si modifica probabtiisnmamente eziandio 
coU^ uso delle mote tempiale e perfetta- 



mente pulite, e secondo di'^esse sdruccio- 
lano sopra rotaie asciutte od umide. Fi-i 
nalmente non si sa come si comportino le 
ruote rispetto ai sostegni intemi dei carri 
contro i quali Succede lo sfregamento nel 
loro cammino, qualora partecipino della 
natura e delP intensità di questo attrito. 
Le speriense per verificare V eccesso 
di resistenza che il moto dei carri prova 
sulle curve, in confronto di quella che 
incontra sulle linee rette, nelle grandi ve- 
locità, presentano molte dijfficoltà, e po- 
chissime ne sono sute £Atte. Trovasi un 
solo latto citato a questo proposito, dal 
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maggior Poussin ; ma ei non dà né le 
particolarità degli sperimenti che hanno 
servito a stabilirlo, né la velocità alla qua- 
le si riferiscono le esperienze ; ommette 
pure di dire se le rotaie della curva ester- 
na avessero un aumento di elevasione in 
confronto di quelle della curva intema, 
circostanza che, come ben presto vedre- 
mo, è di natura tale da attenuare una 
gran parte delP eccesso d^ attrito che i 
convogli provano percorrendo le curve. 
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Il maggiore Poussin rìtioiie che T ec- 
cesso di resistenza sopra una cimra dì 
123 metri, percorsa oon una velocUà 
moderata, richieda uno sCòrso metà più 
forte di quello necessario onde percorrere 
una linea retta. Supponendo che la ye- 
locità sia- di 5 metri per secondo^ al- 
quanto superiore a quella di i5 chilo- 
metri per ora, avremo per le diverse 
quantità che riferìsconsi aU'*ecces8o d** at- 
trito nel caso particolare : 



i.^ Per la diiferenza di sviluppo delle 
rotaie e lo sdrucciolamento per lungo . . 0,000075 X ~|| • o,ooo5o7 

a.** Per lo sdrucciolamento a traverso. o,oooo5 X f|| • . 0,000 2o5 

3.^ Per r attrito contro la rotaia inter- 
na ed ertema o,ooooa5 X ili - • 0,000102 

4.^ Per la resistenza dbvnta alla de- 
composizione della gravità nel senso oriz- 
zontale o,ooo56o X{|f Xff 0,00 1030 



Non conoscendosi la misura deirattri- 
io sulla strada-ferrata citata dal maggior 
Poussin, riesce impossibile il valutare la 
differenza tra ciò che indica il calcolo 
e ciò che si ricava dalle esperienze ; 
siamo ben lungi, d^ altra parte, dal dare 
questi risultamenti come proprii a rap- 
presentare i fatti. Questi metodi, od al 
tri simili, possono tutO al più mostrare 
con quali leggi si regola T azione dei 
corpi gli uni sugli altri ; ma in nessun 
caso puossi sperare di giovarsene per 
prevederli a priori^ dove non si abbiano, 
per termine di confronto, osservazioni 
fatte in circostanze assolutamente simili. 
Lo studio minuzioso quindi di tutte le 
particolarità che possono modificare que- 
sti diversi effetti , è quello cui cpiale 
convien piocedere alla soluzione delle 
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diverse questioni ; si potrà allora lar 
qualche assegnamento sui calcoli coi qua- 
li si cerca di chiarirli, e che, come si vede, 
non richiedono una gran cognizione del- 
le matematiche. 

La causa principale dell'* eccesso d^ ai- 
trito che i carri provano percorrendo le 
curve, è dovuta alla gravitazione artifi- 
ciale, ch« determina nel carro una ten- 
denza ad essere rigettato orizzontalmente 
fuori della via. Si potrà dunque, com- 
binando questa forza con quella della 
gravità, determinare una risultante, nella 
quale ognuna di queste due quantità en- 
trerà pel suo valore ; e se si dispongono 
le rotaie della strada-ferrata in un piano 
perpendicolare a questa risultante, si pa- 
ralizzerà completamente V effetto deli" at- 
trito laterale dell^rlo ripiegato delle ruote 
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contro le rotaie, come pure la tendenia 
del carro ad uscire della via. 

Sia dunque A B ( Tav. XLYI, figu- 
ra 8 ) una linea orìxsontale rappresen- 
tante una sezione altraveno la strada- 
ferrata. Quando le ruote di un carro si 
troveranno poste in A in B, il suo een- 
ti*o di gravità passerà per D P suppo- 
nendo D P perpendicolare ad A S, ed il 
carro, se è mosso iu una direaione A S 
perpendicolare ad AB, persisterà a con- 
servare una posizione ohe sarebbe paral- 
lela al piano verticale generato da una 
serie di linee D P, le quali rappresente- 
rebHlo le posizioni che il carro prende 
nella sua corsa. 

Ma se il carro è sviato dalla strada €eU 
ti linea per una curva AH di 5oo metri di 
raggio, sulla quale la gravità decomposta 
nel senso TY, esercita, come abbiam ve- 
duto, uno kibizo' di SS^^'^'^ia, per una 
relocilà di 6 metri al secondo, ossia 0,007 2. 
è visibile che b nsultanle di queste due 
forze non passerà né per DP, né perTTi 
ma per una tinca DR, la cui posizione 
dovrà soddislàirt a questa due condi- 
zioni. 

Ora si sa che la risvllaatc DR à la 
diagonale del parallelograaimo deNe for- 
ze DQRP, quando la lunghezza dei bti 
DP, DQ rappresenU T intensità delle 
forze jr, y; si oostroirà dunqne DQRP 
facendo DP zz 5 «Mtri per rappresenta- 
re la gravità delb terra^eDQzzzOfOoj) 
misura delb forza centrilìiga dei carri nel 
senso AD ; si tirerà b linea DR dbgona- 
le a DPRQ ; e sul suo prolungaaMnto si 
tirerà b linea CB perpendrcobra a TR, 
che diverrà un vero piano orizsontale pei 
carri: b gravità per essi non si dirigerà 
più verso il centro delb terra 6no a che 
essi conserveranno la stessa velocità, ma 
bensi secondo una linea DB, b cui posi- 
zione si scosterà da DP in ragione del 
quadrato di questa veloci là e the dovrà 
Suf^pl Di%. Ttcn. T. XXXFIII. 
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quindi essere compensata da un eccesso 
di rbbameoto ddb rotab A. 

Questo rialzamento delb rotab ester- 
na equivale adunque ad una quantità AG 
eguale a 0,0073 di AB, ossb 0,0072 
X ^«So m X o'",oio8 sula strada- 
ferrata di Saint-Etienne, con una velocità 
di 6 metri ; e 0,996 X i^So =r o,oS57 
sulla strada-ferrata di Manèhesler, con 
una velocità di 1 5 asetri. Questo è quan- 
to viene praticato comunemente ; ma fb 
d^ uopo che il terreno sia ben rafiermo, e 
le rotaie stabilite molto solidamente, af- 
finchè gli abbassamenti, quando b stra- 
da*ferrara è praticata da pesanti veicoli, 
non si confondano con questa differenza, ^ 
come è accaduto nei tre primi anni di 
esercizio delb strada- ferrata di Saint- E- 
Uenne. / 

Onde prevenire grincon Tementi che ri* 
sultano dal parnHelìsmo delle sab nelle 
curve, si dà talvolta ai quarti delb ruote 
una forma leggermente conica. Con que- 
sto mezzo, la gravità, rigettando il carro 
sulb curva esterna, lo ili girare sopra una 
parte, il cui raggio è tanto più grande 
quanto più essa è vicina alP orlo interno 
della ruota. Devesi allora dare alb rotaia 
un aumento di elevazione minore di quel- 
lo indicato dal calcolo, affinchè una parte 
della forza centrifuga che tende a rigetta- 
re il carro da B in A, uuita alla differen- 
za dello sviluppo delb due ruote iielb 
parte del quarto della ruota che poggia 
sulb rotaie, mantenga il carro sulle rota- 
ie, per evitare 1* attrito delb barbetta. 

Il calcolo può indicare esattamente 
quali sono le quantità che soddisferanno 
a queste diverse condizioni per date ve- 
locità e dati raggi di curvatura. Mu que- 
sta esattezza uon può mai esser raggiunta 
in pratica, e tutti questi mezzi s«)no sol- 
tanto palliativi molto imperfetti onde sup- 
plire alla mancanza dei grandi sviluppi di 
curve. Non ci estenderemo dunque più a 

56 
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luogo SU questo argomento, limitanduci 
a mondare per maggiori particolarità al- 
r. opera di Pamboor ( pag. 5a6), ove si 
troverà tale questione trattala analitica- 
mente con tutta la chiaresaa desiderabile. 
Quando si dà alle rotaie un aumento 
di elevazione per controbilanciare l'effet- 
to della forca centrifuga, conviene aver 
cura di conservare ad una delle guide il li' 
vello della linea, affinchè grimpiegati pos 
sano riferire le loro operazioni ad una 
direzione invariabile , che rappresenti 
quella del profilo in lunghezza. Questa 
precauzione è importantissima per focili- 
tare posteriormente la manutenzione del 
la via; essa offre il mezzo di rettifica- 
re prontamente gli errori dei cantonieri 
che ne^primordii dell'esercizio, e fin 
che non abbiano acquistato grande abi- 
tudine del loro lavoro, contribuiscono ad 
aumentare le deformazioni prodotte dagli 
abbassamenti, alzando od abbassando scon 
sideratamente una delle rotaie. Sì deve 
pure vegliare attentamente affinchè il pia^ 
no delle rotaie sia esattamente nella di 
rezione della linea GB, e non in quella di 
AB^ perchè il minimo errore nella loro 
inclinazione determina le macchine ed 
convogli ad appoggiare sui loro orli, e ne 
induce prontamente la distruzione. 

IV. Di alcune cause accidentali di 
resistenza. 

Havvi ancora un gran numero di altre 
cose accidentali che determinano un au- 
uiento di resistenza al tragitto dei convo- 
gli, e intorno alle quali esporremo alcune 
l<evi considerazioni. Le principali sono 

t.^ Lii resistenza del vento in senso 
\..:ticale o traversale. 

r.^ La mancanza di parallelismo nelle 
} uvviC dei carri. 

;^ " La connessione imperfetta de** ta 
*\oW,i che formano il telaio de' carri^ in 
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guisa che i quattro colli, invece di occu- 
pare i quattro angoli di un parallelogram- 
mo rettangolo, trovinsi agli angoli d^ un 
parallelogrammo obliquangolo. 

4.^ L' ineguaglianza del diametro defle 
ruote. 

5.^ Una commettitura imperfetta delle 
ruote sulle sale, di modo che la sala non 
sia perpendicolare al loro piano. 

6. Une cattiva centratura, che ft che 
certe parti del quarto di ruota siano più 
vicine al centro le une delle altre. 

7. Un cattivo accoppiamento de"* carri, 
pel cui effetto il tiro non si operi nella li- 
nea del centro di gravità. / 

8.^ 1 cangiamenti di via. 

9.^ Le scosse cagionate dalP aòione 
delle rotaie. 

IO.® Il rotolio che prendono i con- 
vogli. 

11.^ L' imperfetta unzione. 

Recherà forse sorpresa di vederci in- 
sistere sopra particolarità delle quali b 
maggior parte sembra di spettanza d^li 
operai incaricati della costruzione o del- 
la manutenzione del materiale; ma biso- 
gna considerare che una strada- ferrata è 
una macchina di precisione che distiogue- 
si afiatto dai mezzi grossolani sufficienti 
per costituire buonissime vetture comu- 
ni; e che non si devono trascurare quin- 
di le più minute precauzioni per preve- 
nire inconvenienti che influiscono talvolta 
per frazioni di millesimi nella espressio- 
ne deir attrito. 

1. Quando il vento spira verticale o 
dietro al convoglio, esso non può esercitare 
un'azione si grande da ritardare od accele- 
rare il cammino ; poiché quest'azione non 
ha luogo che sopra alcuni metri, rappresen- 
tanti la maggior sezione della macchina. 
Tuttavia, siccome le resistenze crescono 
in ragion inversa del quadrato delle velo- 
cità, quando la direzione del vento tro- 
vasi in senso opposto al cammino delia 
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macchina, i due efietti, combiDandoti, 
poMOoo dare a questa resisteoxa uo gran 
valore. 

Prendiamo per esempio un convoglio 
che si muove con una vdocìCà dì ao me- 
tri, in una- direzione opposta a quella del 
vento, avente una velocità di So metri. Se 
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la sezione delb macchina è di 5 metri, la 
resistenza opposta dalP aria al tragitto del 
convoglio sarà eguale alla pressione eser- 
citata da una colonna diaria che avesse 5 
metri per base, e per altezza quella che 
corrisponde ad una velocità di 5o metri, 
rappresentati dalla equazione 



io r :=T V'T 



5o X 5o 

«•r —^ X 5 = 75o«»»"-, 



vale a dire quasi lotta la forza della mac- 
china. Ma queste velocità del vento sono 
rare, e le macchine non sono ancora ob- 
bligate a percorrere in modo permanen- 
te le alrade-ferrate colla rapidità dietro cui 
abbiamo calcolato , di guisa che questo 
incoveniente può ancora esser riguardato 
come un accidente passaggero e di poca 
importanza. 

La resistenza del vento di traverso ha 
per risultato di gettare il convoglio con- 



tro la fila di rotaie opposta alla foa di- 
rezione: effetto che può essere valutato in 
modo approssimati fo come il precedente. 
Supponiamo un convoglio di dieci vettu- 
re da viaggiatori, e presenti ognuna una 
superficie di 6 metri quadrati nel sento 
della lunghezza delle rotaie, e quindi in 
tutto una superficie di 60 metri. Se la 
velocità del vento è di 30 metri, lo sfor- 
zo da esso esercitato sarà espresso da 



1 or 



ao X 20 ... ^ 

X Co n: a4o<^ 



lo 



Siccome abbiamo supposto l'attrito [- 
della pressione, la resistenza al movimen- 
to sarà di lao*'*'*** 

II. La mancanza di parallelismi nelle 
sale dei carri oppone al loro tragitto in- 
convenienti analoghi a quelli che prova- 
no quando percorrono delle curve. Ora 
poiché una differenza di o,oo3 tra gli 
sviluppi delle rotaie esterne ed interne 
produce una resistenza rulutabile, e che se 
gli operai dessero ai sopporti o cuscinetti 
delle ruote A, B (tav. XLYI,fig. 7 ) una 
divergenza dì 0^^,00 3 maggiore di quella 
delle ruote C, D, ne risulterebbe un ec 
cesto eguale di resistenza, la resistenza 
che presentano le curve sarà dunque rad- 
doppiata da questa leggera imperfezione 



di dettaglio, ogni qualvolta le ruote più 
scostate appoggieranno solla rotaia iO'*' 
terna. 

III. Quando un accidente, un vizio di 
costruzione, una mancanza di cura nella 
riparazione, fanno variare la posizione dei 
tavolati AB, CD ( figura 7 ) che com- 
pongono il telaio del carro, e che b dia- 
gonale AD non è più eguale a GB, il 
carro esercita sui colli A e D o C e B, 
secondo che è deformato, una pressione 
che lo rigetta sulle rotaie e vi cagiona un 
eccesso di attrito. Ciò mai non accade alle 
vetture destinate al trasporto dei viaggia- 
tori, ma sopra strade-ferrate ingombre dai^ 
trasporti, si giunge spesso a porre io ope-: 
ra carri riparati provvisoriamente e riposti 
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abusivamente tiilU lìDea. Dove si cnnsi- 
deraise tutto ciò che può risultare da tale 
servigli», in eccesso di resisleoxa, od in 
probebililà «li accidenti, tenaa dubbio fa- 
rebbesi uso di maggior prudenza e non si 
farebbe percorrere la ?ia se non da carri 
in islato perfello. 

IV. L' ineguaglianxa del diametro del- 
le ruote, cangiando eziandìo le relazioni 
di sviluppo dei quarti di ruota sulle rota- 
ie, produce un effetto analogo a quello 
che risulta dalla mancanza di parallelismo 
nelle tale. È assai difiìcile ottenere dai 
fonditori che le ruote siano d** un diame- 
tro perfettnmente uguale. Il ristringimen* 
'4^ della ghisa non è sempre molto rego- 
lare; la minima differensa di diametro 
delle forme nelle quali si fondono le 
ruote per dare la tempra alla parte ester- 
na de* quarti, ne cagiona di simili nelle 
ruote. Se questi errori, leggieri in sé stes- 
si, invece di compensarsi si aggiungono 
gli nni agli altri, complicandosi pure di 
atenne altre differenze, può provenirne 
un notevolissimo aumento nella resi- 
stenta. 

Y. Le ruote devono essere stabilite 
sulla sala in modo eh* essa sia perfetta- 
mente perpendioi>lare al quarto di ruota. 
Alcune cure bastano per ottenere que- 
sta condizione, e si è sicuri di avérb 
raggionta, facendo girare la sala nei suoi 
colli sopra un tornio destinato special- 
mente a questa prova. Ma negli urti e 
negli arciilenti accade spessissimo che le 
sale piegansi e si fiilsano, ciocché distrug- 
ge il parallelismo ilelle ruote; ne risulta 
allora che la parte più larga d«lla ruota, 
quando passa sulla rotaia, esercita su di 
essa un grande attrito ed anche una spe- 
cie di urto che f«i salire V orlo ripiegato 
sulla rotaia, mentre la parte opposta si 
getta entro la rotaia e può anche indurre 
la caduta del carro fuori delta via. Perciò 
quando le sale di un carro hanno sabito 
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qualche dissesto, devono essere tcMto o ri- 
parate o riformate. 

Yl. Il difetto di centratura delle mote 
cagiona al carro una scotta che tende a 
disorganisziirlo. Ma questo é, di tutti gli 
inconvenienti nt>ti, uno de* pie rari e dei 
piò facili a prevenire. Le ruote nella co- 
struzione più comune si forano sul tornio; 
se vi è qualche possibilità di errore, ciò non 
accade che rimontjndo vecchie ruote nel' 
la sala che atesse |>reso da lungo tempo 
a vagolare nel uiozzi>. Tali riparazioni 
sono sempre imperfètte, di poca durata e 
qnando una ruota non é salda aulta sua 
sala, é meglio sostituirne un* altra. 

"V II. L* accoppiamento dei carri influi- 
sce singolarmente sul tiro. Beo si oooi- 
prende non esser possibile die il tiro ab- 
bia sempre luogo in una diresione che 
passi pel centro di gravità del carco ; e 
tuttavia questa condizione^ assototamente 
necessaria, affinché i carri nel loro tragit- 
to non siano rigettati obUiqnaoaente sul- 
le rotaie. E dunque tanto più ragionevo- 
le di porre ogni diligenza posstlnle nel- 
r organizsare V accoppiamento quanto 
più é difficile di ottenerlo perfetto. Si 
esperirono per giungerti molte maniere 
delle quali nessuna finora ha raggiunto 
completamente lo seopo. La prima fn di 
collocare nel mezzo del carro nna spran- 
ga di ferro rigida, che col mezzo d* nna 
chiavetta si legasse colla sua parte inferio- 
re alla parte anteriore della spranga del 
carro seguente. Ma questa connessione 
presentava una tal rigidezza che il oun- 
voglìo altro più allora non formava che 
una sola massa, e non era più possibile 
alle macchine ed agli uomini di vincere 
la sua inerzia e di metterb in moto. 
D* altra parte, bastava che il movimen- 
to dei carri sì trovasse impedito da un 
ostacolo qualunque, anche nelle piccole 
velocità^ perchè le spranghe d* accoppia- 
mento dei primi fossero piegate, speaiale o 
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strappote. Finatmaate si era coi IreCti ad ag- 
gÌQDgcre a qncsle tpraoghe della catene 
attaccale eoo oficint alla rslremilà dei 
pcxxi priocìpali del telaio de* carri, per 
far froDte agli accideoti, ehe nelle rapide 
pendenze sarebbero stati f effetto dello 
sbalxo d'ona chiavetta, lo che arrebbe 
cagionato um discesa precipitata de** carri 
lungo i piani inclinali. L* accoppiamento 
con ispranghe rigide fa dunque abbando- 
nato, e si diede luogo sn molte strade- 
ferrato a due catene di ferro listale sdli- 
damcote con un anello e con un uncino 
alle estreanKà rispettire dei correnti. 

Questo mezsu è ancora assai imperfet- 
to ; poiché, neNe corre, i carri, tirati fbr- 
zBlameote da no solo dei loro angoli, so- 
no rigettati a trarerao la Tia. È d'attrai- 
de quasi impossibile che gli ac c op pia awn» 
ti stano abbastanta esattamente egoali per- 
chèy anche nelle rette, il tiro porti egual- 
mente sui due lati. 

Finché non si efiterà di hsciare inter- 
valli Ira i carri, ne segoiranno aeoise che 
avranno per effetto di deteriorare il asa- 
teriale e di molestare i viaggiatori. Solla 
strada-ferrata di Ifanehefter, ed fn gene- 
rale su quelle destinate al trasporto dei 
vteggiatori, si é giunti ad atlenoare que- 
sto controoolpo accoppiando le vetto- 
re col measo di forti molle d* aedalo e 
collocando all' estremità dei eorrcnti dei 
cuscini di cooio guemiti di fcrro ed im- 
bottiti di crini. Ma questo mesto non é ab- 
bastansa semplice, è troppo costoso, e la 
sua applicazione ad un molo notevole do- 
tnandu troppe cure e precauzioni. E dun- 
que desiderabile che si possa trovarne 
uno più economico e meno complicato. 

Vili. I cangiamenti di via cagionano 
pure un aumento di resistenza; ma sic- 
come questo efletto é limitalo a passaggi 
brevissimi e generalmente assai rari, non 
ne risultano inconvenienti molto gravi 
pel servigio generale. Tuttavia i pezzi di 
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ferro che teogoo luogo delle rotaie, rap- 
presentando su questi punti una porzio- 
ne di curva di piccolo raggio, se la loro 
coooesslone non é solidissiffla, e se le di- 
verse linee d^iocrociccbiamento non sono 
«tale perfettamente studiate, possono se- 
guirne freqoen tl Nccidenli . 

Quando si passa da una guida ad nn*al- 
tra, ti deve dare la maggior lunghezza 
possibile ai rami addizionali DF, AG 
(tavobXLyi,fig. 9) alSaché le curve o 
piQUos|i> gli angoli GAG, HOF, pei qna- 
li devono pasanre I carri smoo raddolciti 
quant*é possibile. È esaensialiaBimo di 
beo caleobre la positlnoe di questi tagli, 
e di aecoocinrvìsì in wèoòo che il aKMo io 
discesa zolle pendense rapide, vale a dire 
qoello ehe logora più la vis, abkta hiogo 
su corvo meoo serrale che sia possibile. 

Suppooeodo che b lunghezza AG sia 
di 40 metri, se le parti GAB, ICB son» 
accoppiate a rette, rappresentereno ona 
corva il cui raggio sarà sempre inferiore a 

90 X 30 

2 X «,5o 

Se il taglio o ittmhoui è posto sopra 
una curva, questo raggio dovrà aggioo- 
gersi a quello della curva od essere dimi- 
nuito, ed i pMMggi di questi ponti offri- 
ranno la resistenza e presenteranno lutti 
gr ìnoonvenieoti relativi alla rapidità del- 
la loro curvatura. U aggravamento ehe il 
passaggio dei carri la provare a questi 
punti richiede che sieoo stabiliti con ogni 
sorta di cure e di precauzioni ; poiché II 
il minimo dissesto nel numerosi pezzi che 
formano un iumhoul diviene una causa 
di accidenti. La citrra dei cuori^ o pezzi 
posti in B ed E, che serve ad attraversa- 
re le rotaie, dev* essere perfettamente stu- 
diata, come pure la duposisione degl^ in- 
gressi e delle oKìte. In una strada-ferrata 
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piena di aocideoti di terreno in cui le cnr- 
Te sono assai ripetute, e bene spesso ac< 
coppiate le une alle altre, bisogna aver 
sempre un gran numero di f<irme ben 
calcolate, che sertano od a fondere i peEsi 
se deyon essere di ferro Aiso, od a incur- 
vare le rotaie o pesci di favo che sono de 
stinati a formare queste guide addiùonall 

IX. Un^ altra causa di aumento di 
r^stenia risiede nella ineguaglianaa di 
alteasa delle rotaie nei siti in cni 
SODO riunite, o nella loro cattiTa con- 
nessione sui guancialetti. Questo difetto 
si h scorgere per una scossa che i carri 
profano perìodioamente e ad intenralli 
corrispondenti al tempo che la macchina 
mette a percorrere una rotaia. Non si 
pervenne ancora a Ar sparire ioleramente 
questo osUcolo. Il ferro airestremità deU 
la rotaia è geoerahnente più scaglioso 
e meno sano che nel measo ; per quan- 
to leggiera sia la differenia di altesia fra 
le due estremità adiacenti, ne risulta un 
urto ed un deterioramento tanto più ra- 
pido io quanto l'effetto reagisce solla causa 
per scavare sempre più la parte già troppo 
bassa. 

Inoltre le guide sono ancora soggette 
ad oltrepassarsi nei capi nel senso late- 
rale; e quando questa sporgeuaa è abba- 
stania avanaata neirìntemo della via per 
servire di appoggio ali' orlo ripiegato del- 
le ruote e Carle ascendere sul piano delle 
rotaie, se esso si presenta io faccia del 
lato sul quale arriva il convoglio, può 
cagionare V uscita de* carri fuori della via. 
£ raro che le guide, uscendo dal lamina- 
toio, siano perfettamente diritte; e baste- 
rebbe eh* esse fossero alquanto ripiegate 
per produrre un tale accidente , se i 
cantonieri, al momento della collocazione, 
non avessero la cura di comprimerle le 
une sulle altre, col metto di chiavi od 
artigli specialmente destinati a questa 
operatione. 
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Da tnttociò, come dalle precanaionì ri- 
chieste nella collocatione del iornhout^ 
sorge la necessità di destinare una via 
per Tandata ed un'altra pel ri tomo. Que- 
sta misura è tanto più essenziale, che 
non prendendola non si può aver la cor- 
tetta di evitar sempre l' incontro dei con- 
vogli e delle macchine, o qualunque altro 
accidente che fosse P effetto di un diasa- 
•to fortuito nelPordine generale preatabili- 
to. Basterebbe a ciò che si avessa dimenti- 
cato di avvertire uno solo dei numeroai 
impiegali che devono esserlo, oche uo^aU 
tra occnpatione ne avesse per alcuni iatanti 
distratta rattentione. 

X. Le guide, per quanto solidaaiente 
stabilite eaie siano, qualunque siano le 
loro dimensbni, provano sempra no poco 
di flessione nel passaggio delle macchi- 
ne ed anche dei carrii Questa fleasione 
delle frationi di rotaie tra i loro sostegni 
è minore nel metto che alle estremità, 
perchè le ruote della macchina e dei carri 
mantengono le portioni di guide aerrate 
fra due gutmcialetti consecutivi come un 
trave inserito per le sue estremità, il quale 
come è noto aumenta di molto Ih resistente. 
Quando le commettiture delle rotaie sono 
incrocicchiate, ne risulta un moto di oscil- 
lationa, simile al barcollamento de^ navi- 
gli, che si accumula nella massa delle vet- 
ture col metto delle molle, ed affatica i 
viaggiatori. Tuttavia non è ben certo an- 
cora che queito effetto sia doTUtf> alla 
causa che gli si attribuisce, ed è una que- 
stione che richiede d' essere meglio stu- 
diata. Riconosciuta la causa, ti perverrà 
facilmente senta dubbio a paralixtarla, 
combinando le masse e la positione del 
centro di gravità in guisa che il molo pe- 
riodico, sempre relativo a questi due eie- 
menti, non coincida colla vibratiooe che 
lo produce. Questo effetto è analogo a 
quello che prova una persona cKc attra- 
versa un fiume sopra una lunga trave ; il 
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numero di vibrazioni che può fiire la tra 
ve ìq un tempo dato è invariabilmente 
fissato dalle sue dimensioni. Se cammi- 
nandovi sopra, si ha cura di distruggere 
ad ogni istante, con un moto contrario, il 
moto che gli si è impresso durante ristan- 
te precedente, Tampieita di ciasenna 
oscillasione non oltrepasserà mai quella 
die corrisponde alP impulso ch^etsa può 
ricevere per effetto d* un solo passo ; ma 
accumulando a4 ogni passo il molo, le 
oscillazioni finiranno colP acquistare una 
ampiessa che permetterebbe difficilmente 
ad un uomo di tenervisl in equilibrio. 

Quando i convogli sono animali da 
una grande velocità e che ineonlrano un 
ostacolo sulle rotaie, o provano nn can- 
giamento di direzione, in seguito a qual- 
che flessione permanenle, accidentale, 
od anche cagionata dal loro préprio pas- 
t^S^iOfeni percorrono delle parabole che 
sono indicate dalla direzione nella quale 
sono lanciati, combinata colla gravità ; e 
la pressione che esercitano tulle rotaie 
aumenta o diminuisce secondochè si sco- 
slano o si ravvicinano a questa direilone. 
Ma siocome la superficie superiora delle 
rotaie non può mai essere perftltamenia 
in linea retta, ne segue che P atlrilo tro- 
vasi in parte sosliluito da une serie quasi 
non interrotta di piccoli Urti, che si suc- 
cedono gli uni dagli altri. 
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Supponiamo che la velocità d'una 
macchina sia portala a 1 5 metri per se- 
condo, e che passando su d' nna porzio- 
ne di rotaia AB ( fignra io ), essa I' ab- 
bia fetta piegare di due millimetri. Siaqne^ 
sta porzione di rotaia sostenuta da dne 
guancialetti distanti di o",^. U carro . 
essendo pervenuto in X, a misura ohe si 
appresserà a B, la guida eomincierà a 
rialzarsi, ed il carro p^raorrerà XB eoo 
una pendenza ascandente di 0,002 per 
o",45, ossia i/a a 5. Giunto in B, oonti- 
nuerà il suo camolino nella direzione Y 
abbandonando la rotaia BX. Bla la gravi- 
tà tendendo a ricondurvelo, vi ricadrà in 
un punto di cui si potrà determinare la 
distanza di B, osservando che affinchè 
questa condizione sia adempiuta^ fa d^uo- 
pò che mentre il carro ha percorso BT, 
la gravità gli abbia fatto percorrere YT 
eguale a ~^ di BT. Avremo allora per 
determinare BT, ripigliando P equazione 
del tempo, a = 5£, e osservando che la 
velocità del convoglio da B In T essendo 
di 1 5 metri per secondo, il carro in pari 
tempo che percorre BT, deve cadere da 
YinT: 

BT=i5/,j^-BT— 5/,« 

sostituendo invece di BT il suo valore 
1 5^, si ha 



i5f 

' = 5f", I = ^i = o,oi33 di secondo. 

aa5 



Si vede difetti che in ^^ di secondo^ il 
carro avrà jpercorso uno spaiio BT di 
^ ZZ o'",ao, e che lo spazio YT egua- 
le a |^ = o",ooo888, richiederà per 
essere percorso dal carro, in virtù della 
gravità, un lampo espresso da e =z 5<^ ; 
o",ooo888 = 5<«j I n o,oi35 =-^ 
di secondo. 



La snu caduta cagionerà sulla rotaia 
una fleuione che aumenterà indefioita- 
menla 1* effetto, se vi ha isocronismo, vale 
a dira se le cadute successive della mac- 
china corrispondono alP intervallo che se- 
para i guancialetti, ossia alla lunghezza di 
ciascuna porzione dì rotaia sostenuta fira 
due guancialetti. 
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Questo eflello può allreti inflaire sul 
moto oscUlatoriu delie siratle-fenrate • 
grio velueità. 

Quando la maochMa per la sua caduta 
od puoio T più o neoo lontano da B 
ha fatto ancora piegare la guida BD di 
una quantità eguale o*,ooa, eiaa deve, 
risalendo la pendensa da T in D eguale 
a -^\-, eserckare sulla parte TD della ro- 
tata un eccesso di pressione relativo alla 
sna velocità. Per calcolare questa pres- 
sione, osserrerenro che una lineccia di 
o*,ooa sopra o^o rappresenta una cur- 
va il cui raggio è espresso da 



rag. = 



0,45^ _ 



0,00 a X 3 



ZIZ So metri. 



Essendo la velocità di 5 metri per 
secondo, occorrerà alla macchina per 
percorrere la metà dello spaaìo B D 



i5 



= o ',o5 ; 



ma la gravità avrebbe fistto percorrere 
ad un corpo per questo tempo alla su- 
perficie della terra uno spazio rappre- 
sentato da 

(i)...e=5/«,e=5(o%o5)=o'",oo45 

E siccome V eccesso di resistenza che 
risulta dal piano inclinato formato dalla 
mezza lunghezza della rotaia la cui frec- 
cia := 0*^,00 a è misurato dal rapporto 
di queste due quantità, T attrito e la 
resutenza su questo punto sarebbero sta- 
li aumentati di 



o,ooa 1 _ 

= — r ==- ^>444 



0,0045 2,a5 

della resistenza esercitata dalla macchina 
sopra nna lineo orizzontale. 
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XI. L^ ultima dalle cause citate co- 
me decrescenti la resistenza dei carri, 
è r imperfezione delP un tura. Questa è 
una delle meno studiate, ed è una di 
quelle più meritevoli d^esscrlo maggior- 
mente. Non Inteodesi qui parlare sol- 
tanto della natura e della qualità del- 
le diverse sostanze che si adoperano 
neir untura ; ma soprattutto dei casi in 
cui questa untura non si la , o per 
dimenticanza da parte deir operaio che 
ne è incaricato, o per eflfetto d'un disor- 
dine nelle scatole od altre macchine de- 
stinate a contenere i corpi grassi, per lo 
stato della temperatura che indurisce o 
solidifica gli olii ed i grassi, ossia infine 
per qualunque altra causa che impedisca 
a queste sostanze di adempiere alPufficio 
pel quale vengono usate. Quando esse 
cernano d^ introdursi fra le sale ed i cu- 
scinetti, e che la velocità è alquanto con- 
siderabile, le sale non tardano a riscal- 
darsi, i cuscinetti perdono la pulitura, i 
due metalli si penetrano reciprocamente, 
e la resistenza dovuta alPattrìto aumenta 
in fortissima proporzione. Una sola mota 
in questo caso basta per fermare coai- 
pletamente un convoglio di venti carri 
che discendono per effetto dello gravità 
sulla pendenza di 0,006 della strada- 
ferrata di Saint^Étienne ira Rive de Gier 
e Givors ; locchò pone, in pochissimo 
tempo, fuori di servizio le sale ed i cu- 
scinetti soggetti ad un tale attrito. 

Si vede che il complesso delle cause 
contribuenti ad aumentare la resistenza 
dei carri dipende da una moltitudine di 
òonsiderasioni minuziose, di cui parte 
dipendono da circostanze che sono seaa- 
pre le slesse in date condizioni, e parte 
sono relative all^ esatta sorveglianza che 
si esercita affinchè nessuna negligenza, 
osti alla esecuzione del servizio. Non sa- 
lebbe possibile di iax uso d''una macchina 
delicata e di tutta la precisione, se 
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venisse abbandonata alle grossolane elit- 
re colle quali sono dirette la maggior 
parte delle aiti e professioni comuni^ e 
se non vi si mettessero mii^giori pre- 
cauzioni di quelle usate^ per esempio, dai 
vetturali nel servirsi dei veicoli iabbri-r 
cati dai nostri carroEzai. 

Per ottenere dagli operai queste cure 
continue , quest^ attenzione intelligente^ 
fa di mestieri il cambiare i costumi e 
le abitudini di quelle genti di cui si è 
obbligati a servirsi. A questo difficile 
assunto devono dunque applicarsi co- 
loro che arrecano un"* industiia di que- 
sto genere in luoghi ove dapprima era 
ignota. Fa di mestieri eziandio che i 
primi abbiano fatto una pratica perfetta, 
minuziosa di tutte le parti del servigio, 
perchè vegliando essi medesimi alPesatto 
adempimento di tutte le particolarità del- 
r esercizio, possano assicurarne la pro- 
sperità. 

Fér/oramento delle montagne, 
Povui — Gallerie, 

Pochi anni fa era coti piccolo il nu- 
mero dei sotterranei piaticali a traverso 
delle montagne per il passaggio dei canali 
e delle strade, che venivano citati come 
una specie di meraviglia ; ma dopo che 
si è manifestata la necessità di tracciare le 
strade-ferrate sia col seguire una linea 
retta, sia collo sviluppare delle curve di 
un immenso raggio, gP ingegneri hanno 
dovuto abituarsi a considerare il perfo- 
ramento di una montagna come uno dei 
casi più ordinarli che si presentino al- 
l' arte. 

Quando i perforamenti hanno una cer- 
ta longhezaa, egli è indispensabile dì apri- 
re dei pozzi nella loro direzione per ac- 
celerare r apertura delle gallerie. Basta 
del resto il dare a questi pozzi quel tanto 
di solidità che valga a resistere alla pre» 
Suppl, Di%. Tecn. T, XXXFUf. 
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suùta durata dei lavori, e le dimensioni 
strettamente necessarie perchè gli operai 
possano discendere e risalire, trasportare 
le terre e introdurvi il legname e tutti 
gli altri maieriali necessarii. 

Quando il terreno è solido, e che la 
profondità sia poco considerevole, p. e. 
di ao a So metri, e che la durata dei 
lavori non debba eccedere un anno'o 
due, possono esser sniBcienti ad un poz- 
'zo due soli metri di diametro. La spesa per 
iscavarlo o perforarlo, è relativa alla pro- 
fondità che si vuul dargli ed alla quan- 
tità d^ acqua che scaturisce dal terreno. 
Quando questa quantità^ non oltrepassa i 
due ettolitri alPura, un pozzo, a 5o metri 
di profondila, scavato negli schisti, i gres 
od altri terreni che ricoprono le tor- 
be, importa^ tatto compreso, ali* incirca 
60 franchi il metro corrente. Ma queste 
specie di terreni sono spesso soggette a 
sfaldarsi alP aria ed hanno bisogno di es- 
sere sostenuti, sia col mezzo di armature, 
sia con un rivestimento- di pietra, il cui 
prezzo non è compreso nel calcolo pre- 
cedente. Questa spesa non può mai prer 
ventivarsi con sicurezza, e resta d* ordi- 
nario a carico di chi assume V impresa. 

k misura che i minatori discendono, 
essi collocano di tratto in tratto, e secon- 
do la natura del terreno, dei pezzi riqua- 
drati di legno dai 1 5 ai 90 centimetri di 
lato, la cui cima insinuano nei fori pra* 
ticati alla superficie dei pozzi, e li taglia- 
no poscia in modo che riescano allineati 
nel senso orizzontale. Adoperati a questo 
uopo dì preferenza legname di pino o di 
quercia. Tali pezzi servendo di barba- 
cani, contengono il terreno e gP impedi- 
scono dair ostruire il ? noto. — Il collo- 
camento di tutto questo legname entra 
ordinariamente nel prezzo pattuito col- 
r imprenditore, perchè si stabilisce una 
specie di compensazione fra le roccie da- 
re che domandano pochi presidii, e la 

57 
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roccU Uoerc che si tagliano senta molto Igliante. Durante lo sct?o bàsls la fon» 
sforzo, OM che domandano di essere so- 1 di no catallo a supplire al biaogoo; nm 



slcnnte con mollo materiale. 

Quando il presidio è fatto con diligen 
sa, e che il terreno non minacci di smot 
tarsi, possono bastare i poizi coti rivestiti, 
e si ha un risparmio nella muratura; ma 
non bisogna che la durata dei lavori ec- 
ceda i due o tre anni in causa delle ripa- metri di diametro, e bracci di leva di 
rationi continue di cui abbisognerebbero, que ai sei metri; di maniera che lo tl^ 

Qualora i pozsi non oltrepassino i aorcavailo moltiplicato per il rapporto del 



come d' ordinario il lavoro oon f* ioter- 
rompe, e che i minatori si cambiaiio dR 
8 in 8 ore, cosi è necessario di averne due 
che facciano alternativamente il aerviaia 
I tamburi sopra i quali s^aecavaleaoo le 
corde hanno ordinariamente due o tre 



o 5o metri, si può far senza di meccanismi 
per far salire i materiali ; e come ò sem- 
pre necessario che vi sia taluno a cielo 
aperto, vale a dire sulP orlo esteriore del 
posto per comunicare coi minatori del- 
r interno, si pianta un arganello a brac- 
cia, per .via del quale l' operaio collucatu 
airesterno, aiutato di un secondo, fungen- 
do le veci di molti nomini, innalza i ma* 
feriali* che provengono dallo scavo^ e fa 
discender nei posti tut lodò di cui si ab- 
bisogna. 

Se la profondità dei pozzi è conside- 
revole, e dov' essi sieno destinoti ad un 
servizio attivo di lunga dorala, è d^uopo 
portare la dimensione del diametro loro 
ai met. a,3o. 

Lo scaYO di un pozzo cosifatto sopra 
una profonditi di 8o metri, tutto com- 
preso, costa 75 franchi al metro corrente. 
Egli è allora assolutamente necessario 
dì stabilire una baracca coperta di tavole, 
con una capanna per contenere gli ope- 
rai, che il più delle volte rimontano tutti 
bagnati, e hanno d^ uopo di trovarvi un 
buon fuoco per non restare, durante il 
verooi intirizziti dal freddo. 

Una baracca di i5 a 90 metri di dia- 
BUtro coste da a a 3 000 franchi, secon- 
do il valore del legname. Quando i lavori 
sono in piena attività, e ohe il perfora- 
mento succede lonteno dall' abiteto, è 
d^ uopo stebilirvi una stella, ona fucina 



braccio di leva equivale sempre dai dne ai 
3oo cbil., per quanto cattivo sia Panimale. 
Ciò è quanto basta per trasportare la pie- 
cola quantità dei materiali che fomiaee 3 
pozzo, quando l'acqua non sia io eccesso. 
Le curde sono ravvolte al tamburo e pas- 
sano sopra poleggie verticali collocate aapc- 
rior mente al pozzo, in modo che reatino 
sempre due o tre giri, il cui attrito è ab<* 
bastanza forte per impedire lo sdmedo- 
lamento. Il cavallo cangia alternativamente 
di direzione per far salire e discendere la 
stessa (offa. Questi aoimali si ebitoaoo 
prestissimo per istinto a conoscere tutti 1 
mutamenti del servizio che devono fare; 
e oon tardano guari ad arrestarsi, senza 
che ciò sia loro comandato, quando la 
eoffa si» arrivate precitameote air altesta 
necessaria per e»ser caricate o scaricate. 
Obbediscono anche d* ordinario al grido 
dell' operaio che sta in fondo del posso. 
La grande abitudine che contraggono 
gli operai di discendere e di rimontare 
sotto al più piccolo pretesto, finisce ed 
renderli estremamente imprudenti, ed è 
certo in fatti che se il cavallo girandosi 
acciidesse che si staccasse^ o che uno acon- 
certo qualunque permettesse alla coffi 
carica di discendere pel suo proprio peso, 
tutti gli nomini che si trovassero in quel 
momento od pozzo correrebbero il più 
gran pericolo. 

Onde preventre questo accidente, at- 
ed un piccolo alloggio per un serve- ^taceast per solito al bracdo di leva noa 
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cattot di ferro, a un capo alla qtìala è im 
piombata uaa pietra del peso di loo a 
i5o chìiogr. il cui strascioameoto sol 
terreno ser?a di moderatore alla grande 
lecelaraBioDa della ditcasa 

At tiene talvolta che i possi subiKono 
In alenna parte della infletaioni che alte- 
rano la loro linea verticale^ lo clie è dì 
un grave imbarazso, interrompe il fanri* 
aio, a finisce qualche volta col renderlo 
impouibile. Si è allora forzati di abban- 
donarlo. Quei ti accidenti sodo caututi or- 
dinariamente dai movimenti dei terreni 
carboniferi fino da un* immeoia diatansa 
dal punto dd lavoro. Allora ciò che forte 
è da fare di meglio, è di acavare un altro 
pozzo, 

Del retto, quando si manifesta qualche 
movimento che altera V equilibrio gene* 
rale dei terreni, non bisogna lasciarsi 
apaveotare dal pensiero che questo mo- 
vimento sia continuo e invincibile. Lo 
apoatamento delle grandi masse operasi 
sempre .con una grande lentezza, e basta 
un poco di abitudine per prevederne il 
progresso, e par calcolare con una esat 
tczaa varamente sorprendente il tempo di 
cui si può disporre per applicarvi un ri- 
medio. Allora con qualche sangue fred- 
do e dei coraggio si troverà quasi sempre 
il mezzo di salvare dei lavori, di cui si sa- 
rebbe tentati a primo tratto di conside- 
rare la prosecuzione come disperata. 

Non è d^ ordinario conveniente usare 
dei poazi per aprire gallerie di poca esten- 
sione, sopra tutto allorché trattisi di at- 
traversare la cresta di una collina i cui 
versanti siedo molto inclinati, e quando 
poazi dovrebbero avere una profondità 
eguale al terzo od al quarto della lun- 
ghezza delle gallerie. Yale meglio limitarsi 
allora ad intraprendere II lavoro alle due 
estremità, applicandovi tutta P attività 
posaibila: taks un mezzo offrendo più di 
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gli aterramenti e il trasporto sopra ter* 
ra delle materie. Ciò nulla meno quan- 
do vi si è forzati, e che bisogna rimuovere 
delle gran masse di terra o di roccia, pri- 
ma di entrare nelle gallerie bisogna ricor- 
rere ai pozzi, onde poter praticare lo ster- 
ramento sopra un maggior numero di 
punti. Tuttociò diventa un problema di 
tempo e di dentro, che V ingegnere deva 
risolvere dietro alle condizioni in cui 
trovasi. 

Il momento in cui giova dì entrare iit 
perforamenti, vale a dire il punto in cui 
gli sterramenti diverrebbero più costosi 
che non la spesa di una galleria, è relativo 
alla natura del terreno; questa è una stl* 
ma da farsi a ptrte pef ogni caso parti* 
colare. Se il punto in cui devesi trovare 
r Ingresso di un sotterraneo è ingombrato 
da terre di cui si abbia avuto la cura di 
predisporne V uso per altri interrimenti, 
prolungasi qualche ^-blta la trincea fino a 
che la ffonte presenti on^ altezza di ao, 
35 metri, lo che rappresenta un cui>ò 
di 5 a 600 metri per metro correufè, e 
una spesa oi «tnariamente più considera^ 
vola di quella che domanderebbe una gil^ 
leria della medesima estensione. 

Yi sono delle terre forti e argillose che 
compresse e indurite dal peso degli strali 
eh' esse sopportano, si prestano mollò 
bene ad essere perforate ; la più grande 
difficoltà sta allora nel tagliare la parte aoi- 
tenore abbastanza a piceo per cominciare 
a impostare \ primi archi della vòlte sen*- 
za provocare scoscendimenti. A questo 
effetto è d'uopo, una volta stabilito rin^ 
gresso, di costruire due muri od ale, che 
si prolungano il più che si può nel terreno 
a mezzo di due piccole gallerie laterali*. 
Dopo che si è arrivati a una distanza do^ 
ve l' altezza del terreno sia eguale a quel- 
la delle vòlte, si si affretta di pralicara 
nno scavo di alcuni metri, e si gettano 
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etatlimeoto tagliati e congiunti iniiema. 
Questo lavoro deve esser spicciato solle* 
cìtameote. Sabito dopo si rincalza da tut- 
te parli il terreno contro la vòlta con 
murature di rottami; e sì può quindi con- 
tinuare il lavoro con la speranza di non 
esserne impediti da altri accidenti. 

Per poco che il perforamento sia lar- 
gOy si fa avanzare la muratura dei pie- 
dritti col mezzo dì piccole gallerie, e 
sgombrasi il terreno a misura che si ap 
plicano le chiavi di ogni intervallo di a, 
5 e anche 4 metri, intrspre^o ad un solo 
tratto. 

Nei terreni più ingrati, quando le ter- 
re sono umide, venose, colanti, le difìGi< 
colta aumentano a dismisura. Il falegoa 
me non può allora abbandonare un solo 
blante il minatore, perchè ad ogni colpo 
di picco bisogna sostenere le parti con 
pezzi di legno. Non ti tosto lo scavo è 
sufficientemente esteso, si si affretta di 
erigere le muratore deGnìtive destinate a 
contenere il terreno. Le terre, qualora 
non siano sdrucciolevoli, lasciano correre 
qualche intervallo prima di tiiettersi in mo- 
Timento ; il più piccolo sforzo basta allora 
per contenere delle masse enormi. Si ap- 
profitta di questo momento, ma bisogna 
molto afiìrettarsi per non permetter, loro 
di cominciare a scoiceodere. 

A questo efietto, s* intraprende il la- 
Toro a piccole partite, esercitando una 
rigorosa sorveglianza affinchè sopra tutti 
i punti r intervallo che può esistere fra 
il terreno e la muratura sia esattamente 
riconosciuto. 

£ necessario inoltre di rinrorzare da 
tutte parti V interno delle gallerie non si 
tosto ch^elle sono sgomberate, per via di 
pezzi di legno di traverso in tutta la lun- 
ghezza del perforamento, poiché il più 
piccolo movimento produce delle fendi- 
ture che permettcmo V infiltrazione del- 
r acqua, e mettono il lavoro in pericolo. 
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Quando le perforazioni devono prati' 
carsi nella sabbia, si procede d^una me- 
xdera diversa. 

La sabbia asciutta e scorrevole non 
incontrasi quasi mai nel principiare le 
perforazioni ; ed è anche raro che dopo 
la superficie del suolo, la Tegetazione ed 
un poco d^ umidità non le dieno abba- 
stanza di co'ìsistenza perchè non si pos- 
sa aprirvi delle piccole trincee e passarvi 
qualche arco di pietra. Bla quando si è 
pervenuti agli strati guarentiti da ogni 
umidità da banchi di pudinga, il più 
piccolo intervallo fra le armature di le- 
gname basta a determinare nn trascorri- 
mento di sabbia. — - Questa circostanza 
ha messo più di una volta il lavoro in 
pericolo. Tuttavia a Lione^ nel perfora- 
mento della Mulatière presso alla città, 
un abile minatore condusse V operazione 
a buon termine con altrettanto coraggio 
quanta intelligenza ed attività. 

Egli adoperò a quest^uopo una specie 
di scudo di legno, analogo a quello im- 
maginato dall^ ingeg. Brunel nel tunnel 
sotto al Tamigi. Tale apparecchio era 
composto di quadri mobili di met. i,5o 
di altezza sopra met. 0,60 di larghezza 
esattamente uniti fra loro da tutti i lati. 
Cadauno d"* essi applicavasi contro le di- 
verse parti del terreno che doveva ri- 
muoversi. Davanti allo scudo egli stabili, 
nel senso longitudinale del perforamento, 
due lunghi e forti pezzi di legno soste- 
nuti da traverse obbligate alle faccia este- 
riori della muratura formante il rivesti- 
mento della perforazione ultimata. Questi 
pezzi di legno servivano di punto d"* ap- 
poggio ad alcune freccie che s* irradia* 
vano da tutte parti per puntellare i quadri. 
Una volta, riusciti a fermare una poraio* 
ne della vòlta si sbarazzavano le travi 
longitudinali da tutto il legname che era- 
no destinate a sostenere, facendo lar lo- 
ro un movimento in avanti, eguale alla 
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lunghezza della parte del lavoro che era 
stata eseguita. Questo modo di procede- 
re permise di far avanzare lo scudo per 
quel tanto che durò la difficoltà. Ebbesi 
la cura di rafforzare ognuno dei compar- 
timenti contro il sistema delf armadura 
che occupava tutto V intemo del foro, 
non lasciando che Tintervallo strettamen- 
te necessario perchè i lavoratori potes- 
sero insinuarvisi di traverso, trasportare 
gli sterramenti, e recarvi i legni ed i ma- 
teriali necessarii al lavoro. 

Puntelli, piedritti, traverse, ecc., fu* 
rono distribuiti a profusione e con intel- 
ligenza, e diretti contro tutte le parti 
dove si dubitava di qualche movimento 
del terreno. 

I perforamenti negli schisti torbosi, che 
celano anche a grandi distanze opere an- 
tiche, presentano del pari molti pericoli. 
Tali lavori sono spessissimo sfiancati dai 
movimenti che ùl il terreno screpolato e 
inzuppato d' acqua. 

Gli schisti in generale pretentano il 
grave inconveniente di sfiildarsi alP aria, 
e fo d^uopo praticare un rivestimento, ed 
erigere delle vòlte non appena una cam- 
pata di 3 o 4 metri al più sia terminata. 
Ove il terreno abbia potuto essere con- 
tenuto di guisa da non permettere alcun 
movimento durante il tempo dello scavo, 
e che sia stata fotta la muratura prima 
che siasi manifestato alcun accidente, in 
maniera che i due o tre metri incomin- 
ciati possano compiersi a capo di otto o 
dieci giorni, si può presumere che la gal- 
leria sarà poco esposta a deformarsi ; ma 
per questo bisogna assolutamente ch'^essa 
sia appoggiata da tutte le parti contro la 
roccia : condizione che non si ottiene 
che a gran stento, dove si manifesti il più 
piccolo scoscendimento nelle sommità 
della vòlta, durante lo scavo. 

Le frane che partono dalla sommità 
praMntano i (mù grandi perìcoli, e non 
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si saprebbe impiegare abbastanza di cure 
per ben sostenere il terreno. Una volta 
che le roccie si sieno messe in movimen- 
to, per Teffetto d^una scossa, le commet- 
titure tendono ad aprìrsi, il legname si 
schiaccia ; e quando si percorre in silen- 
zio le gallerie, sentesi ad ogni istante uno 
scricchiolio, e si è obbligati a delle nuo- 
ve scavazioni, che favoriscono e determi- 
nano alla loro volta dei nuovi accidenti. 
fe cosa essenziale in circostanze critiche 
adoperare materiali scelti, di una grande 
durata, e di ridurre il lavoro fra i più 
stretti limiti, incominciandolo a poco per 
volta, e terminandolo prontamente. 

£ difficile nei terreni che si muovono 
evitare gli scoscendimenti alla sommità ; 
ne succedono sovente in onta alle armi^ 
dure, e lasciano dei vuoti che non è poa- 
sibìle otturare .culla muratura. Quando 
più tardi credesi la vòlta consolidata e si 
troncano^ si levano i puntelli delle pa- 
reti, quelle si piegano dal lato dove tro- 
vano meno di resistenza, e cedono fino 
a tanto che trovano un appoggio • che 
permetta loro di stabilirsi in un nnovo 
stato di equilibrìo. Ma se gli accidenti 
sono a temersi mentre i lavori hanno 
messo da tutte parti il terreno in movi* 
mento, le riparazioni non presentano aa- . 
solutamento nessun pericolo. A capo -di 
akmni anni, la coesione degli smalti per- 
mette di levare impunemente alcuni pezzi 
di mnratnra, di troncare, di tagliare la 
roccia, e di continuare il rivestimento. 

I lavorì delle mine, quando si pratica- 
no ad una grande profon^tà sotto ai 
perforamenti, sono egualmente soggetti a 
produrre dei movimenti che tendono a 
deformarli, senza tuttavolta causare né ao- 
Inùone di continwtà né rotture nei mn» 
ramenti. La piegatura succede con len- 
tezza e regolarmente. 

Le gallerie che attraversano i fiUnri- 
eati o che passano a una piccola distanza 
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sotto le abitttioni domandaiio una di* 
▼erta maniera di precaotioni di quelle 
che abbiamo indicato. Ma come qaeste 
entrano nel dominio dei lavori ordinarli, 
e che trattasi semplicemente di sotto-pas- 
santi, non ci arresteremo a descrivere 
processi già noti e per noi stessi indicati 
in articoli speciali. 

Si danno casi ove è impossibile asso- 
lutamente di dare una certa profondità 
alla trincea verso Tingresso o Tuscita del 
perforamento, sia perchè ciò sconcerte- 
rebbe di troppo le adiacenEe superiori, 
sia per qualunque ahra causa. Ella diven- 
ta allora una necessità di entrare in gal- 
leria, tosto che le trincee abbiano attinto 
r altesza che corrisponde al vertice della 
vòlta. Quando presentasi questo caso, si 
principia il perforamento a cielo scoper- 
to. A tal uopo si scavano due piccole 
trincee corrispondenti ai piedritti della 
vòlta, e si mantengono con delle piccole 
armature come nelle fondaxioni ordina- 
rle. Giunti air origine delle vòlta, levasi 
prontamente il terreno di meaao, si so- 
atitniscono I piccoli puntelli con legni di 
tutta la largheua del perforamento, ta- 
gliasi il terreno secondo la forma di un ar- 
co, affinchè faccia Tuffido di centinature, 

• tosto (atta la muratura, la si ricopre col 
terreno messe provvisoriamente in de- 
posito sui fiandìi od in ischiena della 
trincea. 

Questo processo ha T inconveniente 
di non poter essere praticato che nella 
bella stagione, mentre durante le pioggie 

• le gelate, le trincee arrischierebbero di 
icoscendere, occasionando gravi aoddenti 
agli nomini ed ai lavori. Devesi anche 
faiidar bene, quando si approssima il tem- 
po delle grandi pioggie o del gelo, di 
non mettere in trincea più di quel trat- 
to dove possa essere ultimato il perfo- 
ramento. 

Giova qualehe volta di praticare pri- 
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ma dei lavori, una piccola gallerìa di rì- 
ooguirione, che serve per ascingmre il ter^ 
reno, per mettere i poEii in coaannica- 
sione, per dare dell* aria agli operai e 
per assicurarsi della direaione. 

Questo metodo ha i suoi awanta^i e 
i suoi inconvenienti. Se il terreno è trop- 
po mobile, questa piccola galleria contri- 
buisce a sfiancarlo, ed aumenta le proba- 
bilità degli accidenti ; le cure che si è 
obbligati di prestarvi imbaraxaano e com- 
plicano il servìgio generale ; finalmente, se 
esso è situata abbasso è difficile liberarsi 
dall* acqua che vi affluisce da totte le 
parti del lavoro. Le acque che colano 
dalle gallerie superiori dei potai cadono 
naturalmente nello smaltitoio ; ma quelle 
inferiori essendo dirette dalla pendenza 
del terreno in una direzione opposta, 
tendono a inondare il fondo della galle- 
ria inferiore. 

Quando la pendenza della strada-ler- 
rata è assai piccola, basta scavare un ca- 
nale che abbia, presso lo smaltitoio, nna 
profondità che permetta lo scolo delP »- 
equa dal punto dnfve lo si deve mettere 
in comunicazione con la parte superiore 
dei lavori più vicini ^ ma se la pendenaa 
è considerevole, che le gallerie sieno de- 
stinate ad avere una grande lungheasa, si 
può dubitare che la troppo grande pro- 
fondità che bisognerebbe dare a questo 
canale non disponga il terreno a Care dei 
movimenti, i quali comunicandosi alle par- 
ti adiacenti e prossime potrebbero indurre 
la deformazione dei piedritti della mura- 
tura, e mandare a male i lavori. E d'inope 
allora collocare sopra uno dei lati della 
galleria una doccia di tavole avente una 
pendenza in senso contrario a quella del 
perforamento : questa doccia riceve V ^ 
equa che i minatori vuotano con delle 
secchie. Se la quantità di quella che for- 
nisce la galleria lo domanda, vi si asse- 
gnano degli operd wnicamente oooaptti 
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a gettarla in questo canale, che la dirìge 
nello •maltiloio. 

ÀU^ origine delle pendenze, in seguito 
alle grandi trincee superiori, si è ordina» 
riamente molto inquietati dalle acque, im- 
perciocché esse abbondano tanto più 
quanto si è più prossimi alla superfide, 
e si è allora forxati d^estrarle colle trom- 
be o con altri mesti. 

Si può in due anni, qualora non so- 
pravvengano gravi accidenti, aprire per 
ogni pozzo due gallerie^ Tuna superiore^ 
Taltra inferiore, cadauna di aoo metri, in 
tutto 4oo metri ; ma vai meglio firappor- 
re minore distanza (ra i pozzi. La trop- 
pa lunghezza nelle gallerie rende il ser- 
vizio difficile e favorisce la formazione 
o lo sviluppo dei gas deleteri!, che vi- 
ziano Paria, o producono, infiammando- 
si, delle esplosioni che compromettono 
la sicurezza ed anche la vita degli operai. 

Quando i lavori sono bene organiz- 
zati, che il terreno è stato bene studiato, 
qualora si abbiano degli operai intelli- 
genti e che conoscano bene il loro lavoro, 
si possono fare fino aio metri correnti 
di galleria al mese ^ ma non si può^ con- 
tare con qualche sicurezza più che sopra 
. 5 metri : lo che suppone, in via media, 
lao metri correnti di perforamento al- 
Tanno, e per ogni pozzo. Concorre sem- 
pre in fatti una moltitudine di piccole 
cause di ritardo, che si possono chiamare 
accidenti, e che si spera di evitare in ap- 
presso, ma che sono in realtà inerenti 
alla natura del lavoro. 

Le opere di perforamento non inter- 
rompendosi mai, non ò facile il poter 
rinvenire il numero sufficiente di sorve- 
glianti forniti della opportuna prudenza 
ed abilità, per quindi sperare di trovar- 
ne uno per ogni pozzo. GP impiegati 
superiori non potendo visitare i ricinti 
che discendendo nei pozzi, e penetrando 
in mezBO agl^ingombrì,alle armature, ac., 
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ove la loro vita corre sempre un certo 
pericolo, riducono allo stretto necessario 
la frequenza delle loro visite. AUordìò 
arrivano, i loro occhi sorpresi per la su- 
bita transizione dal pieno giorno all'* o- 
scurità, non permettono loro di distin- 
guere chiaramente gli oggetti che dopo 
un certo tempo. Le precauzioni che de- 
vono prendere per la propria sicurezza 
personale, fissa principalmente la loro at- 
tenzione; eglino sentono in generale trop- 
po presto il bisogno di ritirarsi, per voler 
spendere molto tempo nell^ esame minii« 
zioso di tutti i dettagli. 

Gli operai si trovano dunque assai 
spesso abbandonati alla propria discre- 
zione, e a meno che non cangino di na- 
tura, non si può presumere ch^ eglino 
eviteranno la seconda volta gli errori nel 
qual caddero la prima. 

Qualora arrivi qualche accidente stra- 
ordinario che possa Air supporre un ri- 
tardo nello stabilito compimento della per* 
forazione, non bisogna esitare ad aprirà 
altri pozzi nei punti giudicati 1 più lavo* 
revoli, sia per riparare all^ accidente, sia 
per continuare le gallerie principiate, per 
tenere in asciutto i lavori, ec. 

Gli operai hanno sempre una grande 
propensione ^ palliare la gravità degli 
accidenti, facendo sperare che non avran- 
no conseguenze, o non saranno di lunga 
durata ; dal che ne lisulta spesso che si 
neglige di prendere al momento oppor-* 
tuno quelle dispo;>izioni che più tardi 
tornano inutili. 

Abbisognano da 5 a 6 mesi, ed occor- 
re una spesa di 6 a laooo franchi per 
iscavare ed ultimare un pozzo di 60 ad 
80 metr. Siccome i primi metri costano 
sempre meno degli altri successivi, cosi 
non vi è alternativa fra V esporsi ad u» 
ritardo pernicioso, e Pazzardare delle pic- 
cole somme. Egli è dunque saggio consU 
glio, al primo manifestarsi di un gravt 
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. perìcolo, quello di cominciare ad aprire 
dei nuovi potzi. 

; Quando Paria viene a mancare nelle gal- 
lerìe, od anche scavando i pozii, si è ob- 
bligati di provvedervi d'*una maniera arti- 
ficiale. Il miglior mezzo di tutti è quello di 
mettere in comunicazione due punti del- 
Tintemo con Taria aperta; si è sicurì allo- 
ra che si stabilirà, qualunque sia Testen- 
sìone delle gallerie, una corrente, che si 
potrà dirìgere a proprìo talento. Qualo- 
ra ciò non si possa fore, si collocano so- 
pra uno dei lati del pozzo alcune specie 
di guaine, o sifoni, fatte di tavole, dispo- 
ste in maniera che non impediscano il 
servizio dei trasporti. Si mettono in co- 
municazione con delle casse di legno di 
met. o,a5 a o,5o di lato, fotte di quat- 
tro tavole che s^ insinuano esattamente 
le une nelle altre, e si prolungano fino ai 
punti dove V aria è viziata ; ti determina 
in seguito un" aspirazione artificiale per 
via di gran mantici, o d^ un ventilatore 
a forza centrifuga, mosse secondo il bl 
sogno da uomini, o da cavalli ; o più 
semplicemente si si vale della guaina per 
alimentare un fornello elevato che deterr 
mina una forte aspirazione. Quest^ullimo 
mezzo è quasi sempre usato nei paesi 
delle miniere dove si calcola nulla il va- 
lore del combustibile consumato. 

Il signor Seguin opina che si potrebbe 
anche usare della trivella gallica per apri 
re dei fori, come si pratica pei pozzi ar- 
tesiani, ma questa operazione dispendiosa 
non sarebbe forse sempre sicura. 

I pozzi devono, in generale, essere 
tanto più prossimi gii uni agli altri quan- 
to vi ha meno di tempo per aprire le 
gaUerie, quanto la _ sua profondità sotto 
al suolo è maggiore, e il terreno presenta 
più di difficoltà. 

La durezza delle roccie cresce, secon- 
do il sig., Sganzìn, come il cubo del loro 
peso specifico, ed ent sono generalmen- 
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te tanto più solide e più compatte, < 
to più avanti si penetra nelle viscere della 
terra ; ma questa regola non è senza ec- 
cezione, ed i terreni carboniferi offirono 
frequentemente degli esempii in con- 
trario. 

Le perforazioni nelle roccie dure non 
presentano alcuna difficoltà, e la loro aper- 
tura è una semplice questione di tempo. 
Si stabiliscono sempre due compagnie, ru- 
na al di sotto delPaltra, composta cadau- 
na di quattro o sei minatorì, ed anche di 
più. La prima, che i Francesi chiamano 
V avancée, precede sempre di 5 a C me- 
tri la seconda, cui vien dato il nome di 
reprise o strauss. Si può (are cosi da 
I o a 1 5 metri di galleria al mese, ed il 
prezzo, quando non ci siano pozzi, varia 
dai 7 ai IO franchi per metro cubo, nei 
graniti ordinarii. 

Gii accidenti sono generalmente poco 
a temersi, e non hanno mai una certa 
gravità negli schisti e nei gres carboni- 
feri. Essi non derivano che dagli strati 
che separano i banchi gli uni dagli altrì, 
e che gli operai chiamano ifene o JilL 
Quando la direzione di questi diversi 
strati fa presumere ch^ essi debbano riu- 
nirsi in un solo pimto nell^ intemo della 
roccia sopra la sommità del perforameur- 
to, può prevedersi che vi sarà scoscen- 
dimento ^ quella parte, e si devono 
togliere, o purgare, come dicono ì mi- 
natorì, le parti che minacciano, quali 
diconsi campane o cappelli, I minato- 
ri percuotendole col martello conosco- 
no dal loro suono se esse sieno suscetti- 
bili a distaccarsi; e quando hanno acqui- 
stato una sufficiente esperienza, predicono 
con una esattezza sorprendente , ed un 
gran numero di giorni prima, Tepoca in 
cui si distaccheranno, e quando avrà 
luogo la frana. 

Praticando i perforamenti, come nei 
lavori sotterranei in generale, gli operai 



poisono tutto ad un tratto trovarsi rìn^ 
chiusi nel fondo delle gallerìe in foraa 
degli scoscendimenti, e dimoranri espo- 
sti a perìre, sia per mancansa d"* aria o 
di nutrimento, sia per Taccumularsi del- 
le acque, sopra tutto se sono desse, come 
avviene sovente, le cause del crollo. Non 
si saprebbe in queste disgrasiate circostan- 
se usare abbastanza di zelo, di attività, 
di perseveranza per liberare le sfortunate 
vittime d'Anna tale catastrofe. L^esperien- 
za ha insegnato che non bisogna però 
mai perdersi di coraggio, e che spesso si 
arriva a liberarle, dopo avere considerato 
la loro salvezza quasi impossibile. La 
proprietà che hanno i corpi densi di tras- 
mettere (acilmente il suono, si presta a 
meraviglia a stabilire a grandi distanze 
delle comunicazioni che diventano ben 
presto una specie di lingiiaggio, mercè 
al quale si può assicurarsi almeno se i 
sdecorsi arriveranno ancora in tempo uti- 
le, ed anche riconoscere la direzione e 
la più corta strada da prendersi per pro- 
cacciarli. 

Del resto, è finalmente uomini che si 
tratta di salvare, la voce delf umanità 
parla abbastanza, ed ogni e qualunque 
raccomandazione sarebbe inutile. 

Le gallerìe hanno quasi sempre biso- 
gno di esser rivestite di muro, che può 
esser fiitto indistintamente di mattoni, di 
rottami, o di pietre da taglio. Per quan- 
to dora sia la roccia, quando la si lascia 
a nudo, avvi sempre probabilità che se 
ne stacchi qualche frammento, il quale 
potrebbe colpire le persone che frequen- 
tano la strada. 

Non vi è né più né meno ragione di 
dubitare di un tal accidente, di quello 
che ve ne sia di temere che una parte di 
roccia, staccandosi dalle scarpate di una 
trìncea, scenda a rotolar sulla via ; tutta- 
volta se se ne preoccupa molto di più. 
Siccome vi è sempre di fatto qualche 
Sui^pl. Di%. T€cn. T. XXXFIII. 
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parte che minaccia, e che la spesa di un 
rivestimento 'non è molto considerevok 
quando il terreno è solido, e che ciò 
rende le gallerìe più proprìe e più ag- 
gradevoli all^occhio, si ha il costume disin- 
crostarle per intiero. — Si comprenda 
&cilmente che in questo caso la muratura 
più leggiera può bastare allo scopo. 

DeUa dire%ione nei perforamenti. 

Allorché abbiamo parlato del tracciato 
delle linee, non abbiamo potuto indica- 
re i mezzi più acconci e più semplici 
per evitare gli errori di direzione nelle 
perforazioni. Prima di accostare questa 
questione era necessario di far conosce- 
re la disposizione dei pozzi e delle gal- 
lerìe, neirintemo delle quali devonsi ese- 
guire queste operazioni. Le persone poco 
versate nella conoscenza delle questioni 
di geodesia, sono generalmente inclinate 
a riguardare come cosa difficile il riferire 
le direzioni della superficie a una grande 
profondità neil^ intemo della terra, e di 
cominciare sopra un gran numero di 
punti ad un tempo dei lavori che proce- 
dono gli uni e gli altri per incontrarsi, e 
la cui coincidenza deve essere perfetta. 
Ma coloro che hanno V abitudine dei la- 
vori sotterranei, non vedono altra diflEe- 
renza fra il tracciato di una linea interna 
e quello a cielo aperto che nella maggio- 
re o minore quantità di tempo. 

Ciò nulla meno siccome gli errori di 
direzione sono ben più difficili e più di- 
spendiosi a correggersi nel primo caso, e 
che è impossibile che scappine all^occhio 
meno esercitato, sopra tutto quando sono 
in linea retta, mentre si può fiscilmente 
fiu-li sparire, appena vedutili a ddo sco- 
perto, cosi è cosa prudente ed opportuna 
affidare quesU parte def tracciato ad im- 
piegati diligenti ed esperti in tnttociò ohe 
concerne la condotta dei lavori sotter- 
ranei. 

58 
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Il tracciato delle perforasioni deve sta- 
bilirsi alla superficie con più di cure 
die quello del resto della linea. Si col* 
locano dei segnali di distanza in distanza, 
in posizioni ben determinate e al sicuro 
da o^i variazione. Dove si dubiti che il 
tetreno possa fare qualche movimento 
per r effetto delle scavazioni sotterranee 
dipendenti dalf opera delle mine, o per 
qualunque altra causa, bisogna fare e ri 
fare sovente tutte le operazioni in forza 
delle quali si possa arrivare a riconoscer- 
lo tosto. 

Quando la direzione è bene stabilita 
air esterno, la si trasporta, mediante i 
pozzi, neir interno, col mezzo di fili a 
piombo, e si ricomincia nella galleria 
un^ operazione analoga a quella che si è 
praticata al di fuori. Egli è bene per 
questo effetto di servirsi di fili metallici, 
mentre essi possono sostenere, con un 
diametro più piccolo, dei pesi più consi 
derevoli. Si preferiscono ordinariamente 
quelli di rame, per evitare l^ ossidazione 
e V Influenza del magnetismo terrestre. 

Si annaspano sopra un pìccolo arga- 
nello fermato sopra un pezzo di legno po- 
sto al di sopra della linea verticale del 
posso, in un punto' dove sia facile dì 
prendere un allineamento lontano ; si at- 
taccano air estremità di questi fili dei 
peti di piombo di uno o due chilogram- 
mi, equivalenti al terzo od al quarto di 
qaello che può sopportare il filo ; e do- 
po essersi assicurati ocularmente che i 
dne fili sieno esattamente nella direzione 
della linea o della tangente della curva, 
dietro la quale deve esser tracciato il 
perforamento, si svolgono gli arganelli e 
s^ immergono i piombi in alcune secchie 
di legno ricolme.d* acqua. 

Se il pozzo è forato sulla sommità del- 
la vòlta e neir asse del perforamento, si 
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stabiliscono le direzioni nelf interno per 
mezzo di lampade, il cui iloppino è pie- 
colo e rotondo, e si collocano, néDe parti 
superiori della vòlta le più sicure, degli 
uncinetti di ferro cui si sospendono del 
piombini che servono di guida ai mina- 
tori per consertare la loro direslone. 

Quando il pozzo è laterale al perfora- 
mento, r operazione si complica per li 
necessità di cangiar» due volte di dire- 
zione neir intemo della gallerìa. 

S^ immergono i piombini nell^ acqua, 
affinch'* essi pervengano più presta allo 
stato di riposo assoluto, trasmettendo a 
questo fluido tutto il movimento die lor 
si comunica mettendoli a posto, e per 
sottrarli alla influenza delle correnti dia- 
ria, le quali, trattandosi di grandi lun- 
ghezze, determinano sempre un^ oscilla- 
zione assai pronunciata. E bene anche, 
per rendere V immobilità più completa, 
d^ intercettare momentaneamente le co- 
municazioni fra le gallerie quando i la- 
vori sono abbastanza avanzati, aflhidìè 
si possa fare il servizio in parecchi potzi 
ad un tratto. 

Insistiamo sulla necessità di verificare 
sovente queste operazioni, per quanta 
precauzione abbiasi usato per assicoraime 
la stabilità ; poiché fu osservato che ma- 
nifestasi qualche volta nel filo a piombo 
immerso neir acqua una variazione aen- 
sibile, dovuta probabilmente a un effètto 
d^ elettricità, di cui non sapremo ren- 
der conto. Si può del resto praticare la 
verificazione, e fino ad un certo punto 
con esattezza, mediante la bussola del 
minatore, determinando una media frt 
un gran numero di osservazioni. Ma tale 
processo non diede mai un risultamento 
cosi esatto quanto può darlo un^ opera- 
zione grafica. 
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CoSTEUZIOiri IH PIETRA 

Considera%ioni generali* 

Q limiteremo per lavori di questo ge- 
nere ad alcune consideraEioni generali, 
mentre essi entrano nel dominio delle 
costruzioni ordinarie, e furono tema ad 
altri nostri articoli speciali. Supponiamo 
d"* altronde, che tutti quelli a cui il no- 
stro lavoro può tornare di qualche utilità, 
come, p. es., ingegneri ed abboccatori, 
nonsieno ignari delParte delle costruzioni. 

Le opere in pietra domandate da una 
strada di ferro sono per lo più soggette 
ad essere sopraccaricate di pesi prima 
ch^esse abbiano preso abbastanza di con- 
sistenza per resistere alla spinta delle 
terre. £ d"* uopo quindi studiare accura- 
tamente le disposizioni più favorevoli per 
impedire che non vengano degradate pri- 
ma di essersi consolidate. 

Siccome Tapertura delle strade-ferrate 
importa ordinariamente grandi sposta- 
menti e movimenti di pietre, toma qual- 
che volta awantaggioso, sopra tutto quan- 
do la calce sia ad un prezzo elevato, di 
costruire a pietre «secdìe quei muramenti 
che possono esseme suscettibili. Le co- 
struzioni (atte di questo modo hanno il 
vantaggio di offrire immediatamente tutta 
la resistenza che domanda Pnso al quale 
sono destinate. Ma d"* altronde esse non 
guadagnano nulla dal tempo. £ d^ uopo 
dunque eseguirle con molta cura, ed im- 
piegarvi a profusione i materiali a fine d! 
metterle in grado di far fronte agli avve- 
nimenti futuri \ e non si dovrà quindi 
adottarle che qualora si possa disporre 
di una quantità di pietre di buona qua- 
lità, e di una tale crìtlallisiaxione da non 
andar soggette a sdrucciolare le une sulle 
altre. Le sassaie inclinate a 4^ gradi sul- 
le rive dei fiumi ed anche delle rapide 
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riviere,' resistono assai bene alle piene^ e 
riescono perfettamente a guarentire gli 
argini dalP intacco delle acque. Si dà ad 
esse met. o,5o a met. 0^60 dì spessore 
secondo la dimensione delle pietre ; ma è 
cosa essenziale di vegliare attentamente 
affinchè gli operai collochino sempre le 
pietre nel senso - della loro lunghezza \ 
ed è pur convenienle che le commettitu- 
re sieno sempre dirette normalmente alla 
faccia dello spalto, ovveramente inclinate 
di 45 gradi all'^orizzonte. Alcune rocde, 
e principalmente gli schisli, si trovano 
spesso tagliati naturalmente in paralle- 
lepipedi, di cui una faccia presenta un 
angolo di 45% ed un** altra di iSS*^. Gli 
operai sono tanto più disposti ad appro- 
fittare di questo accidente di cristalUzza- 
zione, per collocare orizzontalmente la 
faccia principale della pietra, in quanto 
r altra si trova allora naturalmente nel 
senso deir inclinazione delle sassaie. Gli 
schisti si decompongono qualche vol- 
le elitaria, e sono quasi sempre intonacati 
da una crosta argillosa, che focendo V of- 
ficio di lina spalmatura saponacea, tende 
a farli sdrucciolare gli uni sugli altri ; lo 
che si oppone alla solidità delle argina- 
ture, e li rende più proprii a costituire 
una buona muratura. 

I rottami di granito presentano degli 
angoli frequenti e delle superficie scabre 
che permettono loro di ben collegarsi in- 
sieme : essi oÌnt)no adunque per questi 
lavori più di guarentigia e di solidità. 
D^ altronde, questa roccia essendo ordi- 
nariamente bene disposta a lasciarsi ta- 
gliare secondo gli angoli della sua cristal- 
lizzazione, e a dividersi sotto ai colpi 
del martello in ischeggie ad angoli retti, 
si può adoperandola dare alla muratu- 
ra una fori!kia regolare e molta solidità. 
Quando le sassaie sono appoggiate glia 
roccia, è d' uopo cominciare con alcu- 
ni strati in ismalto ^ in caso contrario, 
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li soppUflce con iscaglionaUuje, e seeondo 
ì sistemi adottati per le riviere. 

Quando le condiiiooi del tracciato con- 
ducono la linea sopra punti lontani dal- 
l'* abitato e privi delle comunicasioni che 
darebbero necessarie per condurre i ma- 
teriali, ne risultano grandi yariaxioni nel 
prezzo delle murature ;'e quindi V inge- 
gnere deve farsene un carico. Cosi pure 
se i muramenti devono essere subito as- 
soggettati ad un peso, sarà bene di esu- 
berare un poco nelle loro dimensioni, af- 
finchè abbiamo il tempo di prendere la 
necessaria consistenza. La calce idraulica 
è allora motto opportuna, in causa della 
sua prontezza neU** asciugarsi ; di manie- 
ra che non si deve esitare a preferirla 
aUe calci grasse, anche con una grande 
differenza di prezzo, sopra tutto nelle 
murature destinate ai rivestimenti delle 
perforazioni ; essa diventa poi indispen- 
sabile quando si abbia argomento di du- 
bitare della solidità delle roccie. 

Tutte queste precauzioni, non meno 
che quelle di procacciare alle acque dei 
numerosi e focili scoli con delle grondaie 
à traverso i mu^, devono sopra tutto 
osarsi neir entrar delP inverno e nella 
atagione prossima alle pioggie. 

Quando si dubita che le murature 
possano andar soggette a qualche movi- 
mento che valga a far loro perdere Tap- 
piombo o la loro direzione primitiva, è 
cosa prudente di aumentarne la scarpa. 

L^ economia è ordinariamente uno dei 
scopi principali di qualunque intrapresa 
particolare, ed è ben raro il caso in cui 
non sia stato imposto un limite nelle 
spese. Dove si eccettui dunque questa 
circostanza, V ingegnere deve farsi una 
legge di evitare nei suoi lavori ogni ma- 
niera di lusso. Egli deve prendere per 
regola, ed assumere per sua divisa que- 
ste due parole : solidità ed economia. 
Deve farsi distinguere per Tarditezza dei 



STmiDE-PlB«ATB 

suoi concetti, per la bellezza délk Ibrae, 
per la grazia delle dispofisioni, per la 
eleganza delle masse, anziché per la ric- 
chezza dei dettagli e per il Insto degli 
ornamenti. 

La determinazione del grada di soli- 
dità da darsi alle costruzioni e le pre- 
cauzioni da prendersi per metterle d co- 
perto dagli accidenti, domandano una per- 
spicacia di spirito che è tanto più officile 
ad acquistarsi, quanto essa è generalmen- 
te poco suscettibile di essere apprestata. 
Essa richiede di prendere in considera- 
zione il calcolo delle probabilità, combi- 
nato con quello delle annualità, doe or- 
dini d^idee troppo poco diffusi per ispera- 
re che il pubblico possa avervi riguardo 
nel pronunciare il suo giudizio. Ma egli 
è evidente che se occorresse, a mo^ di 
esempio, dispendiare una somma doppia 
sopra r intiera estesa di una linea, per 
dare a tutte le opere d^ arte una solidità 
che fosse per metterle al sicuro da un 
avvenimento suscettibile, secondo Por- 
dine delle probabilità, di riprodursi ad 
ogni cinquant** anni, e le cui conseguen- 
ze, oltre la distruzione dei lavori, potrd^ 
bero condurre ad una perdita eguale alla 
somma disp indiata originariamente^ var- 
rebbe meglio correre V eventualità della 
sorte che di lasciar infruttuoso un ecces- 
so di capitale il cui interesse sarebbe su- 
periore al riscatto del sinistro probabile. 

ÀRMillElfTO DBLLB FEREOVIB. 

Prescindendo dai movimenti di terra, 
intorno ai quali abbiamo sufficientemente 
discorso trattando delle strade ordinarie, 
passeremo adesso a parlare del materiale 
necessario alle ferrovie. 

In uoa strada di ferro si applicano an- 
zi a tolto sopra il terreno, opportuoamen* 
te preparato, due barre o guide di ferro 
destinate a sopportare le ruote dei cani. 
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Tali guì(]c dbtuiao Tuna dairaltra quan- 
ta è la larghesxa dei carri, e foggiaedono 
ad «ste alconi eufcinetti di ghifa appog- 
giati a dadi di pietra, o Teramenta a tra- 
Tcrte di legno incastrate nel terreno. Qoe- 
ati dadi o queste tra?erse sono anck* essi 
disposti ad nna certa dblania gli uni da- 
gli altri. 

Le barre osate nelle ferrofie presero 
in Inghilterra il nome di railt^ dal che 
nella pratica adoperasi la parola di raiU, 
o meglio guide ; cosi la parola chairs in 
inglese, eouscineti in francese, fu voltata 
italianamente in quelb di euteimtli ; e 
i hìoes in dadi. 

In quanto ai carri, detti in inglese e in 
tedesco vaggons^ furono alla stessa guisa 
tradotti per Taggoni. 

Sarebbe un errore il pensare che tutto 
Par vantaggio di una strada-ferrata consì- 
stesse semplicemente nella diminusione 
delPattrito che prova il quarto della mota 
scorrendo sopra una superfieie metallica, 
in luogo di muoversi sopra uoa superficie 
lastricata di pietre. L* avvantaggio della 
ferrovia dipende dall* esecuxione pia o 
meno perfetta delle diverse parti che co- 
stituiscono r insieme della sua costruaio- 
ne. La direzione della linea propriamente 
detta, domanda delle cure particolari, co« 
ne lo domanda la óonfeaione dei veicoli, 
e la scelta dei motori che s'impiegano. 

Esamineremo ami a tutto i priocipii 
che la pratica ha consacrati per la confe- 
zione del materiale fisso e del materiale 
mobile delle strade-ferrate ; passeremo in 
seguito a discorrerà dei diversi motori che 
vi si pouono applicare. 

MaierudL 

Il materiale stabile di nna strada-ferrata 
componesi adnnqucj come abbiamo detto: 

i."" Di barre di ghisa o di ferro, dette 
raili, o guide; 
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a* Di sopporti che sostengono le bar- 
re o cuicifmiU di ghisa ; 

S."" Di peni di pietra chianiatl dadi, 
dora SI fissano i datti sopporti. Tali dadi 
vengono oggidì sostituiti, quasi da per 
tutto, da traverse di legno che passano 
da una linea alPaltra delle guide, attraver- 
sando la strada, e sopportano i due cnsd- 
neUi eoHocati di fronte sulP nna e sniTal- 
tra linea. 

RtttU, 

Il sistema di raili generalmente usa- 
to è quello designato in Inghilterra sot- 
to il nome di edgé-rail o ìitia stdiemte; 
le liste o guide sono di ghisa o di lerro 
laminato. Esse presentano nna soperfida 
piana alla ruota, che è munita di fianco di 
un labbro od orlo ripiegato. Le mote di 
una stessa sala avendo cadauna questWb 
ripiegato, si trovano obbligate ùu le gui- 
de senza poter uscirne. 

I raili di ghita, figura t e a ( Tavo- 
la GXLyiil delle i^rli macc.^ hanno 
circa I metro di longhetaa, e portano alla 
estremità un piccolo sporgimento' tagliato 
ad unghia, che permette di conoetterii 
consecutivamente. Queste due guida, cosi 
applicate, appoggiano so d'un cuscinetto, 
i cui orli rialzati le abbracciano. Ti an- 
no fissate con cavicchie di farro attra- 
versanti le guide stessa, e fermate agli orli 
estemi del cuscinetto. 

I raili di ferro figura 5 e4 (Tavo- 
la stessa) si connettono per solito estre- 
mità con estremità, e quadratamente. In 
generale son rattenuti nei cnscinetli da 
cunei di legno o di fèrro, cacciati di fian- 
co, in modo da serrare in nna cavità, pra- 
ticata nel cuscinetto, un orlo ohe oÉRre b 
guida nella sua parte inferiore. I raili di 
ferro si distinguono dalle guide di ghi- 
sa per la loro Innghaiaa, che è 4"* ^o. 
In Francia ne vennero frtta pare di 
einqoe n^tri. Qneata InngbeEia riposa 
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•opra dadi che hanno fra loro V In ter fal- 
lo di 91 ceniimetri, come nella atrada-fer- 
raladi Darlington in loghillerra. Se havvì 
frequansa di trasporti, convian pararidur 
questa disianza a 76 centimetri in due 
dadi consacntifi, in guisa che la guida in- 
tera di 4"* 60, trofasi app >ggiata sopra sei 
dadi. 

Questo aiatema di lunghe guide, cosi 
collegate a sei cuicinetti e a sei dadi, of- 
fre un gran vantaggio per la solidità della 
via e per la conservazione delP allinea- 
mento delle guide, che lo slbrao laterale 
deir orlo ripiegato dalle ruote tende di 
continuo a distruggere nel nuTÌnento del 
carro. Colla lunghe guide di ferro, que- 
sto sforzo laterale trovati ripartito sopra 
tei dadi, mentre agisce puramente sopra 
tino solo col sistema dei raili di ghisa. 
Quindi In queato ultimo caso in cui il 
numero degli elementi di ciascuna linea 
di guide è sei volta più grande, V azione 
della ruota è ben piò potente per di- 
struggere gli allineamenti. 

Un altro vantaggio che deriva dai raili di 
ferro laminato sta in ciò: che questi ga- 
neralmente pesano soltanto chilogr. i3 i/a 
per metro, oMutra ciascun metro dì railo 
di ghisa pesa da 37 a a 8 chilogr. Adot- 
tando i raili di ferro, offresi dunque una 
economia censidererole nella spesa pri- 
mitiva. Questa singolare differenza dì pe- 
so dipende dalP avere il ferro molto mag- 
gior forza di coesione che la ghisa, e può 
quindi resisterà a un peso più notevole. 
Ìj esperienza dioKistra che una barra 
di ghisa, sottoposta ad uno slbrzo di tiro 
Imigitudinala, non può reggere ad un paso 
uhm okrepnssi 1 o fchilogr. per millim. qua- 
drate, mentre la resistenza dal farro aot* 
to una stessa sezione giunge mediamente 
a 4«> chilogr. : «d II calcolo prova che 
due barre, V una di gUsa, V altra di fer- 
ro, poate aopra due soategoi e caricate di 
MI certo peso, prescotano lo stesso rap- 
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porto di resistenza. Da questo dato si può 
concludere che il peso della prima guida 
dev^ essere pressoché doppio .del peso 
della seconda. OìCatti, ciò è quanti» pro- 
va r espeiiensa della strade-ferrate co- 
struita con V una o con P altra di qoeslo 
materie, ed un (atto riconosciuto in piatì- 
ca da una ventina di anni, vale più assai 
di un risullameiilo ottenuto col calcolo (1). 
Per dare alcuni schiarimenti so questa 
questione, esaminiamo la forma che la 
pratica ha dindoitrato meglio convenire 
alla sezione delle guide perchè ufiraoo 
su tutti i loro punti una resistenza egoala 
all' incirca alla pressione dei vaggoui che 



(1) Deiioliamo con / la distanza variabile 
del peso dal sostegno piò vìcioo, con b la br- 
f hetia della g uid», con d la sua grosaezaa ; 
chiamianio f la reiialenia tratversyile ette il 
raetallo di cui è formata può oflrire per mil- 
lìni«tro quadralo ad uno sforzo di tiro longi- 
ludinale. Finalmente, sia P ti peso sostenutn 
dalla guida, si avrà la scgueutc equazione: 



p; 
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equazione che ti può verificare nei trattati di 
loeccMnica applicala. 

Ora le la guida è di ghisa, /*IS 10 chilogr, 
e per una guida di ferroy*^ 4<* chilogr^ re- 
tlacido il peso P cusianle, come pure la Ihu- 
ghezsa compresa fra due sostegni, e la lar- 
ghezza delle due guide, la quantità %'arìabile 
da una guida alt* altra, per uno stesao valore 
di L, sari la grotseiza d, Sappuniamo the d 
sia la grosjczza della guida di ghisa, cT quella 
Iella guidai di ferro, si avrà : 

lorft — 4o<f«, 
mia 

d=Z2d. 

Perciò, in un dato punto, li* grosiezza drlla 
guida di ghisa dovrà ciier doppia della gr<»8- 
sezza deila guida di ferro, e sicooroc i pesi 
specifici del ferro e della ghisa ioau rappre- 
sentati da 7,80 e 7,ao, essendo 1 il peso del- 
r acqua, ne segue che il peso della guida di 
ghisa dehba eascre airiooirca doppia di quel- 
la di ferro. 
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appoggtanf) suceeMivatDeDte tull^ direrse 
parti di esse. 

La sekiooe delle golde di ferro o di 
ghisa (Gg. 6, f), offre nelle sue perle «a- 
periore urta superficie di 5 ceatìtoelH. Al 
Hi sotto esso ristrìogesi e si riduce alla lar- 
gheita necessaria, affinchè fa resistenza del 
metallo adoperato faccia equilibrio alla pres- 
sione del peso che rotola sulla guida. Questa 
larghetta, maggiore nella parte su|ieTÌore) 
non lo è senta motivo. Essa ha per isoo* 
pò d* impedire che la guida non ìscavi i 
quarti della mota e non li logori pronlfssl 
mameote, ciocché accadrebbe infatlibil- 
mente se la superficie, come il retto del 
corpo della guida, fosse ridotta a t « o 1 5 
miliimetrì di larghetta. D^altra parte, si 
comprende che affinchè la guida presenti 
una resistenta uguale sulla lunghesta com- 
presa fra due sostegni, è d* uopo eh* essa 
sia più grossa in metto che alle sue estre- 
mità sostenute da dadi di pietra, e per- 
ciò la sua grossetta rertioale de?e de- 
crescere a poco a poco dal punto di mea- 
to fino ai dadi, in modo che il di sotto 
della guida presenti la forma dì noa cur 
TP. Il calcolo indica che questa curra è 
una parabola (i), e tale pure è la forma 
che si dà alle guide gettate In ghisa, come 
si può verificarlo dalla -figura i . 

In quanto alle guide di ferro, la que- 
stione non è identica a quella testé esami- 
nata \ perchè qui più non si trotta d* una 

(i) Ri|»reniU«iiio 1* equaiione precedente: 
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per un« slcssa iei]i*U, JlbtP ponaono esser 
riguardale coijie costanli. Le due ?ariabili di 
questa equaiione sono dunque / o la dislao- 
la del. peao del aoslrgno fino, td » U grae- 
aeua (Lelia euida di un d«lo punto. I«« cor? e 
rappresentala d« questa equazione sari una 
parabola, il cui asse pesiera pel mezzo della 
guida. 
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guida sola, posta aopra dna «ostegni. Le 
gnide di Urto hanno, eoaae abfabm detto, 
una lunghetta qnaai quintupla della §sn« 
de di ghisa, a le loro tei punioni eoni« 
prese fra due dadi etseodo aolidamantu 
serrate contro qiieali dadi, mediante cunei 
di legnu o di ferro, fotaiaoo un insieaan 
rigido, dascuna parte del quale oontrìbni* 
sce alla resistenta totale presentata daUn 
guida al peto che passa aopra nna aola di 
queste parti. Questo risultamenio è tanto 
più evidente in quanto le guide di fer* 
ro offrono un certo grado di fleuibi- 
lità che giova a ripartire P affetto del<^ 
la pr«8iion« au tutta la lunghetta. Da eie 
risulla che la curvatura, coneenarole pet 
ciascuna portioot* d^ una guida di ferro 
compresa fra due dedi consecntivi, de?e 
euer meno sensibile di quella della guida 
di ghisa che resiste isolatamente. Pratica- 
menié questa eurraCufn dieiene allora pò* 
co importante. 

Tuttavia in Inghilterra si eonforasanu 
ancora étrettamente alla regola dalla leo* 
ria, anche per le guide di ferro, e ai net 
dare nel metto di ciascuna portione 
compresa fra due dadi, una maggiore 
grossetta, che si diminuitoe in seguiln suc- 
cesfiramente fino al punto che appoggia 
direttamente sol dado. La lunghetta lo» 
tale delia barra presenta cosi una onoces- 
sione di parti rigonfie e di parti ristrette, 
e la grossetta media di ciascuna lunghet- 
ta compresa fra due dadi varia da 6 a 7 
cent, alla estremile fino a 9 centimetri nel 
metto. Ma que»ta forosa ondulata non 
può ottenersi che con molta difficoltà, 
come si comprenderà facilmente quando 
avremo dato un* idea del modo con cui 
queste barre vengono fabbricate. Sicco* 
me non ne riaulta che una differenta aa- 
fai tenne tra la più grande e la più pie- 
cola grossetta della barra, si adottò in 
Francia una grossetta media di 8 eenti^ 
metri [ter tutta la lunghesta del luilo. 
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La 6g. 6 rappreteoUi la Msìooe dì una 
barra di ghisa fissata eoo caTtcchìe tra- 
sfersali ; presa la sesiona nella sua mag- 
giore grosseua verticale. La fig. 7 offre 
quella di aoa barra di ferro, fissata sai 
soo cuscinetto con cunei laterali che ten- 
gono il suo orlo inferiore stretto nella ca- 
rità corrispondente del cusdnetto. Le 
proporaioni indicate sono conformi alle 
dimensioni osate nella strada- ferrata di 
St-Étienne sulla Loira, i cui raili sono di 
ghisa, ed a quelle della strada-ferrata di 
StF-Ètienne a Lione, i cui raili sono di 
ferro. La fig. 8 rappresenta la seaione di 
un raBo di ferro della strada^errata di 
Darlington in Inghilterra. 

Fabbrica%ione dei railL 

I raili di ghisa sono colati come peaaì co- 
muni di fonderia. In?ano si cercò di febbri- 
carli colla ghisa che esce direttamente dai 
fiicinali, e che chiamasi ghisa di prima fu- 
sione. Questa ghisa è troppo friabile, non 
essendo abbastaon depurata. Fa dunque 
d** uopo rifondere la ghisa di prima fu- 
sione in un fornello a manico ; tale ghisa 
cosi trattata, e detta allora ghisa di secon- 
da fusione, è versata in istampi di sabbia, 
o?* è stata inca?ata la forma del railo. 

I raili di ferro si laminano con un paio 
di cilindri guarniti di scanalature che 
portano in cavo la forma che i raili pre- 
sentano in rilievo. Quando i raili sono 
raili diritti^ o che hanno una seaione uni- 
forme su tutta la loro lungheisa, la loro 
laminatura non è più difficile di quella 
del ferro comune. 1 cilindri portano ognu- 
no cinque scanalature che vengono a por- 
ai una innansi alPaltra. Esse son graduate 
in modo che la materia metallica si modella 
presso a poco sulla loro forma, senia che 
i peasi di barra che compongono il pac- 
chetto che si lamina, si dissaldino o si 
straccino^ lo che accadrebbe ae le sca- 
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nalalnre finsero in numero id 
Poiché quando si porta il ptoehetto di 
barre dai forni ove si riscalda, esso non 
ha per solito che a metri al più al ano 
entrare nei cilindrì| e finisee coir allun- 
garsi fino a 5 e 6 metri. Questa lungliea- 
aa oltrepassa quella che abbiamo indi- 
cata come lungheaaa consnetn dei raili 
pronti ad essere posti in opera. Questo 
eccesso dipende da ciò : che naacndo le 
estremità della barra men bene compres- 
se, vengono genemlmente difettose ni la- 
minatoio j e lasciando cosi almeno 5o cen- 
timetri circa da ciascun lato, ai è aìcorì 
di trovare, nel resto della barra, una lun- 
gheasa sufficiente senxa difatti. kV osare 
dal laminatoio, la barra è trascinata ia 
una specie di seotiere di ghisa, ove è ste- 
sa ed applicata in tutte le sua parti, a 
grandi colpi di maglio di legno. Qucsls 
operaiione ha jper iscopo di dirìxaarls 
meglio che sia possìbile, e di fera che noa 
s^incurvi troppo notevolmente col raffired- 
dameoto. Quando è raffreddata^ la si por- 
ta ad una furie cesoia che serre a tagliare 
le estremità dei ferri comuni, ma clie si 
munisce di on coltello di acciaio loao ta* 
glielo secondo la stessa seaione del railo, 
affinchè questo possa esser troncato beo 
netto. Tale netteaaa dei taglio dal railo è 
una coodisione imporlantisMnia per la 
connessione dei raili mediante le loro 
estremità, com* essi son posti per aoUto 
sulle strade-ferrate. 

Quando si vuole che la torma della 
guide sia ondulata di dislansa in dlstanxa, 
r operaaione diviene molto più difficile. 
Le scanalature dei cilindri devono pre- 
sentare in cavo il modello della seaione va- 
riabile della guidaj dalla porte che appog- 
gia sul dado fino al punto più lontano dei 
due dadi consecutivi, e dove conaegnea- 
temeote la guida ha la maggior grosscaaa. 
Generalmente ne* fucinali inglosi le tre 
prime scanalature che devono solo servire 



STEAD»-V«ftmATC 

• digrofiare la guida, sooo.fiaite di una se- 
sione nniloniM ) a la dae uUiaia sodo ta« 
gliate t^coudo ana profimdità Taiiébile. 
La fornitara dì quatto genera di cìliodri 
laminatori richiede molta abilità ; ma la 
laminatura toprattnlto è quella che esige 
uoa grande destreasa, occorrendo che la 
materia metallica si distribuisca uniforme- 
mente nello slampo delle scanalature, e 
questa ripartisione non può mancare di 
essere frequentemente ineguale se il ferro 
■on è alla temperatura coo?enevole, e se 
il pacchetto di barre da laminare non è 
perfiittamante saldato. La difficolta d' ese- 
cuaione di queste barre ondulate, unita 
alla poca utilità di questa (òrma partico- 
lare, indossa, come abbiam detto^ le com- 
pagnie delle strade -ferrate eseguite in 
Francia a porre in opera raili di seaione 
uniforme, e Tesperienaa mostra ch'essi le- 
sistono tanto bene quanto i raili ondulati, 

Ibbiamo anche detto che il peso di no 
metro di railo di ferro è di circa chilo- 
gr. i3|5o, mentre quello di un metro di 
railo di ghisa giunge fino a 37 e a8 chi 
logr. Si può procorarsi al presente, nei 
fucinali francesi, raili di ferro a 55 fr. ogni 
1 00 chilogr. 1 raili di ghisa costano alme- 
no lo stesso preuo ogni 100 chilogr 
Perciò un metro corrente di railo di fer- 
ro costa circa 4 ^r*) mentre il metro di rai 
lo di ghisa costa più di 9 (r. 

A questa singolare economia ▼enne op- 
posto il timore che la ruggine e Toso de- 
teriorassero più rapidamente i raili di fer- 
ro che quelli di ghisa. Ma questa asser- 
sione è ben lontana dell* essere dimostra- 
ta. Quanto air effetto della ruggine, esso 
è quasi insensibile sopra una strada-fer- 
rata, e si fece una curiosa osser?asione in 
proposito. La ruggine non penetra per 
più di i/a millim. di profondità nelle 
barre soggette, come queUe delle strade- 
ferrate, alP azione delle ruote che passano 
quotidianamente sopra di es$e. 

Sappi. Di%. Ttcn. T. XXJLFIIL 
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Quanto al deterioramento per V oso, 
devesi ossert are che le gnide di ferro non 
si spesiano qoasi mai, a meno che il fer- 
ro non sia molto crudo. La ghisa all' in- 
contro è molto esposta a questo perìcolo| 
soprattutto nei geli d^ in?eroo. FinaUnente 
de? esi dire che i raili logori possono ven- 
dersi ancora come ferro vecchio da ao a 
ai fr. ogni 100 chilogr., mentre la ghisa 
spesxata non è buona che per rifondere, e 
non può rimettersi ai fonditori che per 
16 a 17 Or. tutt'al più al quintale metrico. 

Cuécineiti, 

I cuscinetti di ghisa che portano il rai- 
lo a ciascun dado, presentano in cafo la 
foroM del railo in rilievo. La fig. 6 rap- 
preaenta la sexione di un cuscinetto usa- 
to per solito pei raili di ghisa. Ti 9" btro- 
doQono fiioendoveli sdrucciolare di fian- 
C0| e, come abbiam detto, vi sono rat- 
tenuti mediante una cavicchia trasversale 
che abbraccia il cuscinetto e le due gui- 
de opposte. 

La fig. 7 rappresenta la sezione d* un 
cuscinetto con un railo di ferro della for- 
ma di quelli che abbiamo indicati. Que- 
sti cuscinetti hanno generalmente a a cent, 
di Inngheaia sopra 6 cent, di largheaaa 
(fig. I o). La cavità eh' eui portano serve 
a nicchiarvi Porlo inferiore del railo, 
mentre il cuneo dì legno, cacciato tra la 
parte opposta del railo ed il fianco del 
cuscinetto, è rattenuto da un piccolo 
sporto di ghisa di circa mezza linea. In 
questo modo, il railo trovasi fermamente 
stabilito al posto, finché il cuneo di legno 
sMmputridisca; allora esso prende on mo- 
to sensibile nel suo sostegno. Per rime-^ 
diare a questo inconveniente, si usano in 
Inghilterra cunei di ferro invece di cnnei 
di legno (fig. 8); ma questi cnnei di ferro 
hanno lo svantaggio di npn poter serrare 
il railo cosi forte, e di lasciargli sempre 

59 
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UD luato seosibile. Id generale, dtfeti Bo- 
tare che ia graocie difBooItè delia oonoet- 
ftione dei raili nei cuscinelti dipende ao- 
prattUUo da quella di beftie commeUere 
iDfleale le due ei»tre*iiià dei raili cudae^ 
oatifi; poiché ciasouna guida piegaodo 
a^lto il peto dei carri^ le delta ealre- 
aita tenduao seeipre a rialzarsi, e te una 
di atee noa è più ttretla dal euneO| ne 
risulla che li aUa sopra V altra e pfoduee 
uo urto nel paesaggio del carri. Perciò si 
adoperano tolto alle commettilure tusol- 
netti più longhi di a cent, almeoo di 
quelli posti oel mexao di ciascuna guida. 
Tal folta, quando i raili sono applicati 
sopra una pendente, accade che èssi 
tendono a sdrucdobre fuori del cuscinet- 
tO| secondo il senso deHa pendeusa stessa^ 
per effetto delle scosse che ricevono. Allo- 
ra ai pratica on furo lalerale a dascttn or- 
lo ripiegato del cuicioetto di noiooe come 
pure ad ono de* l-aili, e cél eaeiBo di una 
Gàftcchia di ferro, che vtira?ersa il ^uiei- 
netto ed il railo forato, s* liapedisce e 
questo di sdrucciolare fuori del' imsd^ 
netto. Quest'ultimo spediente combiua, 
come si vede, I due sistemi di stàbìlimen 
to nei cuscinetti, cott oàvicchia e con 
pressione laterale, {fella str8de«>fernita di 
Manchester s" intagliò V estremità debraili 
In modo da incrocicchiarli come de' raili 
di ghisa. Questa operazione è eecellente 
per Consolidare la strada-ferrata ; non he 
nitro inconveniente che quello di aumen- 
tire il numero de* raili necessari! sopm 
uoa data lunghezza. 

I cnsdnetti sono di ghisa, e si fabbri 
«ano assai facilmente, poiché se ne pos- 
sono moddiare quattro per tolta in uno 
stesso telaio di fonderia. Perdo costano 
55 a 4^ f<f* P^r cento chilogr., ed ogni 
ensdnetto, pesando 3 chilogr., costa cir- 
ca 1 fr. Non hanno lunghissima durala 
sopra una strada-fdrrala asiai freqnen 
tuta ; ma i loro rimasugli possono ancora 
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rivendersi a fi^. i6 ogni too éMIogr.y e 
d'altronde sardsbe troppo ooatdan 11 fri>- 
bricare cuscinetti di ferro battirto. 

Le due aperture che portano àà cin- 
scun lato servono a ricevere eaTicdiie dì 
quercia che entrano ibrMittcìitie co n a piea * 
se in buchi corrispondenti pmticnll nd 
dadi di pietra o ndle trairene di legno 
(fig. toefig. j). 

Dadi o cubi di pietru. 



1 dadi hanno in generale nfatteiiò nn 
piede quadrato di snperfide «tt aetlé a 
otto pollici di altefeia^ Questa targhetta 
di superficie è necesàar^ per iUMdiire 
perfettamente il railo «ni terrenb ; ma 
non fo d* uopo che il dtfdo sia troppo 
elevito , poiché allora tutta hi foni h» 
tei^e esercitata contro il vtdlò pel mo- 
to dd- carri, lo rovéscierebbe mollo ig^ 
yulmentei perché pronto a girare ftulla 
sua base. Come i cnscinettS, I dadi posti 
alle congiunzioni delle guide hanno nni 
superfitie più larga di qudli posti nei 
punti intermediì ; essi hanno in generile 
almeno due piedi quadrati. I dadi sono 
grossohnomente squadrati sui loro fian- 
chi \ la l'accia superiore Soltanto richiede 
più finitezza affinchè si possi più co- 
modamente spianare il sito del cUiciiiet- 
lo. Il traforamento de* buchi cht derono 
ricevere le cavicchie di legno Si eaégtdsce 
col solito succhiello. Questi buchi hittno 
almeno tre pollid di profondità e devo- 
no essere più diritti che sta possibile t 
fin che il cuscinetto non Tidlli; Il dado, 
cosi traforato, costa 7 5 centesimi circa 
preso alla cava. Per consolidare le oft- 
Yicchie di qnerda nei buchi del dado, si 
conficca spesso in esse nn ^osso dilodo 
di ferro ; ma non meno dei cunei Tiuno 
soggette ad esser cangiate ben di sovèn- 
te. Il loro pretzo però è poco elevato. 



terra estratta dal fosso, che si batta forte 
Colìooa%ione dei raiii, oolla maziaranga a fine 4i oompvimerla* 

Queste preoBusioni .sono indispensa- 
Quando il letto della via è eonvene- bili per lo stabilimento dì nna linea solU 
YobneDie preparato, e che si tratta di da ; e non si potrebbe tener conto ab* 
mettere i raili al loro posto, si comincia bastanza della loro importania ; poiché 
dallo soaTare due fossi della larghe»a la resistenza al tiro può essere raddop- 
dei dadi, lungo la linea che deve occur- piata dalla imperfezione deirinsedlamen-v 
pare ciascuna serie di guide, dai due lati to debraili. Quando si adoperano traverae 
della strada. In Inghilterra, la larghezza per sostenere i cuscinetti, ciocché in ge« 



della via è generalmente di 60 pollici 
inglesi che corrispondono a i'^5o. Que- 
sta è pure la larghezza adottata in Fran- 
cia per le strade-ferrate finora eseguite. 
Scavati per tal aiodo questi fossi a ^5 
centimetri circa dall^ asse della via, se ne 
avvicinano i dadi muniti deMoro cuscinet- 
ti, si livellano i siti che devono occupare, 
e che sono alla distanza sia di 9 1 cent, sia 
di 76 cent., come più sopra abbiam det- 
to, od a qualunque altra distanza. Poi si 
leca una ventina di dadi in una volta, e si 
oUineano sulla linea retta p sulla curva 
che deve formare la strada-ferrata, po^ 
nendo nei cuscinetti le guide fermate 
provvisoriamente. S* incontrano sempre 
inegueglianze nella profondità del fosso 
41 neir alteaza dei dadi ; si correggono, 
mediante tre livelli di le^oo, simili a quel- 
li de^lastricatori, e dne dei quali sono col- 
locati sopra raili già posti, sopra paletti 
di aluaaa verìfioatB^ mentre il terzo si Ca 
scorrere avi dne raili non istabiliti, i più 
vicini a questi paletti. Secondo che 
diidi di questi raili sono o troppo bas- 
si o troppo alti, si rincalza la terrp 
Slitto di essi, o si afendano con 
ranghe di legno. Quando T altana di 
questi due raili è fissata, ti traaportano 
sopra di essi i dne primi livelli, e si por- 
ta il terso sulle gnide più lontane. Ese- 
guite aocuratamente queste operazioni, si 



stringono i raili nei cuseùietti conficcan- 
dovi i cunei ; si gnemiaee dascun dado 
di i'rantumi di pietra, e si circonda con 



nerale non ha luogo che per collocazioni 
prov\'isorìe, si pongono queste traversa 
perpendicolarmente air asse della via in 
un solco scavato a tal uopo, e si allineano 
simultaneamente le guide delle due linee. 
Questo mezzo usasi ancora quando una 
collocazione definitiva di dadi è effettna^ 
ta sopra terre recate di fresco; e die i|on 
hanno avuto tonpo dì rassodarsi. SI 
pongono allora fra i dadi delle traverse 
che uniscono le dne linee di raili ed tm- 
pediscono la loro deviazione. Finalmen- 
te, nello stabilimento de^ raili di ferro 
si lascia un intervallo di circa due miili- 
metri fra le guide consecutive, affuichè, 
nei grandi calori, queste lunghe guide 
possano allungarsi Uberamente au' tutta 
la loro estensione. Questo intervallo 44 
due millimetri sembra sufficiente per le 
variazioni di temperatura de* nostri pae» 
d, come si può verificarlo dietro la dila- 
tazione del ferro, che è, per un metre^ 
di o*" ,01 aa per grado. Per ^o gradi 
di variazioni, V allungaménto di un a^^ 
tro sarebbe di 0*^,610, e quello di un 
railo, di i5 piedi inglesi o In 4 '"9'^ 
di lunghezza, sarebbe a"**, 180. Se ìk 
guida fosse più lunga, se fosse di 5 metri, 
per esempio, bisognerebbe lasciare anco* 
ra alquanto più di spazio. Senza qpeste 
precanzione, le guidie allungate per e&tr 
to della temperatura s^incurvano con una 
forza irresistibile, e sebbene collocate 
colla più grande esattezza neir invenH», 
non sono più riconoscibili in capo a sei 
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mesi, aveinlo il calore alterato tutto Tal* 
lineamento. Le guide di ghisa essendo 
mollu più corte, .trovasi sempre spaxio 
bastante fra le loro congiunzioni, per 
bastare air allongamento prodotto dalla 
stessa causa. 

Ali* uscire del fucinale, i raili di ferro 
presentano sempre una certa curvatura 
che risulta dalfineguaglianza del loro raf- 
freddamento su tutta la loro estensione. 
Questa curvatura è abbastanza sensibile 
per richiedere che la barra venga rad- 
drizzata esattamente prima di esser po- 
sta in opera. Il raddrizzamento si fa a 
freddo su di una piccola incudine por- 
tatile di cui si muniscono que^ che stabi- 
liscono i raili al posto. Esso esige V oc- 
cupazione di tre uomini, due dei quali 
tengono la barra, e presentano successi- 
vamente tutte le sue parti suir incudine, 
mentre il terzo battevi sopra con una 
mazza di ferro. Tre uomini possono rad- 
drizzare 3o a 40 guide per giorno, gua- 
dagnando ognuno circa 3 fr., ed il rad- 
drizzamento viene a costare da ao a i5 
centesimi per railo. 

Abbiam veduto che le guide di ferro 
lianno da un lato un orlò saliente che 
s* insinua in una parte cava praticata 
nel cuscinetto, mentre fra V altro lato e 
Torlo ripiegato del cuscinetto si con- 
ficca il cuneo che fissa il railo al posto, 
< figura 7). Quando si pongono i raili, 
il può essere incerti se torni meglio por- 
le Torlo saliente del railo alf intemo 
od air esterno della via. Per esaminare 
tale questione, è d** uopo rammentarsi 
che la pressione esercitata dalf orecchia 
della ruota nel moto del vaggone, agisce 
sempre dal di dentro al di fuori sulla 
parte superiore delU guida, e tende cosi 
a rovesciare qtiesla alfesterao. Ponendo 
dunque T orlo saliente al di dentro, si 
troverà premer esso fortemente contro 
la parte superiore del cuscinetto e ten- 
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derà a spezzarlo, mentre ponendolo af 
di fuori, il cnneo posto più da vicino 
alla superficie superiore della goida b 
sosterrà meglio contro il rovesciamento, 
e dair altro lato la guida si appogyierà 
contro la parte superiore del eusdnetto. 
Perciò sembra che meglio convenga dì 
collocare V orlo saliente al di fnorì della 
via ed il cuneo al di dentro. In ogni ca- 
so, siccome le guide si logorano soprat- 
tutto nella parte della loro superficie 
esposta alPattrito delVorecdiia della ruo- 
ta, giova rivolgerlo quando questa ìècóì 
è logora, e far agire V orecchia sali** altra 
faccia ancora intatta, in modo da tro- 
varsi indotti ad adoperare successiva- 
mente V uno e r altro dei metodi di col- 
locamento che abbiamo indicati. 

Railo piano. 

Oltre il sistema delle guide che ora 
abbiamo descritte, e che si denota col 
nome di edgerrail ( railo-^acuminato) 
esiste in Inghilterra un altro sistema co- 
nosciuto sotto il nome di plate^rail o di 
strada-ferrata a guide piane. In qaest^ul- 
timo sistema, T orecchia che deve impe- 
dire alla ruota del carro di uscire dalla 
via, trovasi posta sulPorlo della guida, in- 
vece di trovarsi sul quarto della ruota, e 
questa guida ha allora la forma rappresen- 
tata dalle (fig. 5 e 9). Il quarto delia mo- 
ta essendo piano, ne segue che questo 
sistema di guide può ricevere qualunque 
specie di vetture analoghe a quelle che 
percorrono le strade comuni, e da ciò 
sembra, a prima vista, esser suscettibile 
di un^ applicazione molto più generale di 
quello de' raili sporgenti, che richieggo- 
no ruote di una forma particolare. Bla 
bisogna riflettere che il principio di una 
strada-ferrata è di presentare una super- 
ficie perfettamente liscia «IP azione di un 
quarto di ruota egualmente senza sca- 
brosità, e quindi non conviene adoperare 
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Knee di raìii a sostenere ì quarti di mota 
delle vetture coimani , grossolanamente 
ferrati e gueraiti di grossi chiodi^ che pur 
prodarrd>bero un attrito sensibile e de- 
teriorebbero le guide rapidamente. Il si- 
stema dei raili'piani sembra In vero of- 
firire una certa economia nella primitiva 
loro applicatione rispetto ai raili-Mcuml 
natiy poiché le guide essendo piane pos- 
sono fermarsi facilmente sopra panconi 
col mezzo di grosse viti di legno; ma 
la forma cava ch^esse presentano le espo- 
ne a coprirsi di fango, o di polvere, lo 
che produce una nuova resistenza al tiro 
e distrugge totalmente il vantaggio delle 
strade-ferrate. Per diminuire questo in- 
convenieute, si fece uso, su queste guide 
piane, di ruote assai sottili, che avesse- 
ro meno punti di contatto con esse 
fossero perciò meno esposte a caricarsi 
di fìBingo e di materie eterogonee sparse 
alla superficie ; ma trovossi ch^ esse sca- 
vano rapidamente un solco nella guida, 
e da ciò risulta un nuovo attrito molto 
energico. 

Questa specie di strada-ferrata fa per 
lungo tempo aiata nel paese di Galles, 
ma a poco a poco disparve per dar luogo 
al sistema delle guide salienti. Erasi gia- 
dicato eziandio eh* essa foMe applicabile 
alle gallerie delle miniere, il cai soolo è 
generalmente abbastanza fermo per rìce- 
vere la guida senza intermedio; ma i ten- 
tativi fattine, e che ancora si fanno, indi- 
cano che Peconomia di primo stabilimento 
e la facilità di disfare e ristabilire questa 
specie di strade, sono ben compensate 
dalP eccesso di resistenza che produce il 
lango deposto sulla guida, e dal logora- 
mento rapido del materiale sotto P azione 
di qaei quarti di roola sottili di ghisa che 
agiscono come un coltello tagliente. Per- 
ciò, quando si pensa ■ impiegare le strade- 
ferrate per un uso di qualche importanza 
si suole limitarsi oggidì al sistema delle 
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guide salienti, le quali, alte di alcuni pol^ 
liei lopra il suolo, e non offrendo nella 
loro fMTte saperiore die una soperficia di 
6 centimetri di larghezza, si mantengo- 
no molto più fiicilmente in uno stato di 
nettezza indispensabile per una strada- 
ferrata. Adooque soltanto sulle particola- 
rilà di questo sistema rròhiameremo l'at- 
tenzione del lettore. 

Tuttavia dobbiamo esaminare se fa fot» 
za cf la natura dei diversi dementi che lo 
compongono non debba variare secondo 
il prezzo del ferro, della ghisa ed eneo 
delle pietre nelle diverse località. Le di- 
mensioni che abbiamo date per la ieziooa 
de^ raili di ferro, sono conformi a quella 
adpttate primi li vanente in Inghilterra ; an 
veaoero riconosciute troppo deboli per 
le grandi velocità della strada-ferrata . da 
Liverpool a Manchester, nella quale i 
viaggiatori corrono in ragione di 7 a 8 
leghe air ora. Su questa strada-ferrata 
vennero usati raili del peto ad ogni me- 
tro di ao chilogrammi. Questo aumento 
di peso ne* raili era convenevole io In- 
ghilterra, ove le fucine li forniscono in 
ragione di ao fr. ogni 100 chilogrammi. 
Ma io Francia, ove il ferro è più caro, 
per una strada-ferrata destinata a veloci- 
tà analoghe a quelle della strada-ferrsta 
di Manchester, sarebbe infinitamente più 
economico di aumentare il numero del 
dadi, docchè darebbe lo stesso risultato 
per la solidità della via. 

Questa osservazione ne condoee a dira 
qualche cosa intomo ai diversi sistemi di 
costruzione delle strade- ferrate che si pos- 
sono proporre come più economici del 
sistema ingleie II modo meoo dispendio- 
so, come oostrozione, consiste néV ado- 
perare i correnti^ ila quercia rivestiti di 
liste di ferro spianato di i centimetro di 
grossezza, e colUgati insieme da traver- 
se perpendicolari alla direzione della via. 
Dobbiamo por dire che, essendo il legno 



pia elailica 4eì dadi, una «Irada-fcrnla 
eoti stabilita avreUm il vantaggio di tor- 
nare più tolBea pai vìaggiaiari. Bla^ m 
vcoMse caricata da «o trpisptirlo adulto 
altiro, noo potrebba dorara che brava 
taflapo : potcbè la quercia^ che na ù^f' 
aoerabba la baia, OMendy kiparCetlaanan 
le ricuperta di larra^ lr«>rarabbesi etpo 
•fa a tutte le alterjnalira della aiccità 
a dell^ uaiidci a andrebbe a pulrefarfi 
protttamefiti». Inoltre, la guide di (erro 
legale oun viti a legno ai diata^CMno f* 
«iliisiaiaiDenla ; e in capa a qoalche lem 
■pD, la via dovrebbe estere inleramesile 
flriparata, per poco cbe i trasporti Micce 
desaaro con una certa velocità. Tenne- 
W9 falli sper inani i in questo genere pel 
aervigio di fucine o di soavi, ma sarebbe 
topoaaibila «li applicare un siffatto aiste- 
ma an d* una grande scala. 

Nei paesi ove la pietra viva di grandi 
^mansioni à a buon mercato, si potrebbe- 
ro applicare aopra pietre di i metro 5o 
csant, guide di ferro spianalo di Ti cenii* 

•fisetrì di grossexaa, e ai fermerebbero con 
viti di ferro iosinuantesi in cavicchie Hi 

. legno che sarebbero fissate nella pietra co- 
ma nei dadi consueti. Per dere una ^nnt- 

-eie stabilità alla coannicHIitura, si avrebbe 

.cura d' incrocicchiare W lungfaease delle 
fnide con pietre conaacuiive, ed io<ilire 
ii laaoierabba emergere ciascuna guida di 

• n cent, almeno, affinchè V orecchia del- 
la ruota non confiricaste contro la pietra 

' Onesto sislema farebbe abbastanaa soli- 
dali ma richietle lunghe pietre, assai diffi- j 
ciK a rinvenirsi. Nelle miniera 4* Alais, 
Brard avca lenlalo un altro sistema al* 
quanto diverso ; consisteva esso nel porre 
ani suolo, in un solco praticato in looghe 
pietre, liste di (erro di a centimetn di 
grosseasa rattenute di fianco da cunei 
aottiliatimi di ferro. Ma, dietro quanto 
abtMawu veduto, queste guide poste sul 
suolo <lavuno avere il grave inconvcniep. 
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la di scavare la ruota prontiasimaniettir, 
ad inoltre sono molto esposta • rovesciarsi 
per r azione letterale della ruote. 

Il siatama delle guide salienti inglesi 
sembra adempiere con bastante economia 
le coudÌ£Ìoni necessarie par la cuuserva- 
aiona delle rnote da^ vaggr»ni> e |xr la 
solidità della via ; rammanlandosi aolian- 
lo che se si deve aumeolare il numero dei 
dadi se vuoisi far uso di grandi velocità, 
le dimensioni delle gui4e che abbiamo 
indicate saranno sempre opportuna^ 

FÀBaatcATi laaaftVTi au,^ sssaciaio ni 

UMA STaAJi|«FBiaàTA 

• Sta%ioni. 

Sebbene Targomento delle Slauioni sia 
stato il soggetto dì un nostro articolo 
speciale ( x^ed, quella voce ), ciò non di 
meno crediamo necessario di tornarvi a»- 
pra, e per dar compiuto ii nostro lavoro 
sulle ferrovie in tutti i suoi dettagli, e se 
altro non fosse per dare un attestato al 
sig. ingegn. A. Mi lesi della stima in cui 
teniamo la sua opera in corso intilula- 
ta la Coflruiiane delie Strade-fcrra-- 
te, ecc., eca, sfioraiido in propojsìto, o 
ricapitolando le ^mq medesime idee. 

L^ onore degP italiani ci sta a cuore 
sopra tutto, e vorremmo poter dar sem- 
pi-e loro la preferenaa nelP attingere gli 
elementi della nostra compilaiione. Se 
non che dobbiamo prevenirli, a scanso 
di recrìaainaaioni, che se non troveranno 
in tutto e ognora ripetute alla lettera le 
loro medesime lì'asi, ciò ad altro non 
devono essi attribuire se non se al co- 
lore del nostro libro, che vuole averne 
un suo pt*oprio, ed alla necessità quiadì 
di usare talvolta del nostro stile per non 
(are dì esso un mosaico troppo disarmo- 
nico. I concetti originali sono però sem- 
pre ed in tutta Ja loro integrità per n<»i 
fedelmente conservati. 



Staade-f^aeate 
dio detto, ecco ciò che il prel'ulo si- 
gnór lfig«g. W\&\ ri)bé a déttaf^Vispet- 
lo alla fiibbrìca ed all^ ordinamento delle 
Stazioni : ^ 

Qaali sono i locali che occorrono in 
una stazione ? quale è il luogo più prò* 
prio per ciascheduno ? quale la sua mi- 
glior forma ? Noi andremo considerando 
i vArìì corpi di fabbricato che conpon- 
gono una stazione, e per ciascuno pro- 
caccieremo di trovare la risposta ana- 
loga ai tre indicati quesiti. Le nostre 
ricerche saranno ooordinala ai 
ti riparti : 

aj Servizio dei passeggeri ; 
bj Servizio tecnico $ 
cj Servizio delle marti ; 
dj Officine. 
Prima però di entrare nei particolari, 
riodesi necasaaria una distlnziooe nel- 
la forma generale delle stazioni, secon- 
do il sistema del veicoli che s* intende 
adottare, cioè se T americano o T inglese. 
Infatti, I veicoli a sisteMm mnericano aven- 
do la distanza fra le ruote estreme assai 
maggiore di quella che esiate fra le ruo* 
Éè dcUa carroace a sisteau iftglase, ne 
viene che te stazioni ddihano secondo il 
primo svilupparsi quasi unicamente a 
forca di scanibii, « quindi ràesoooo di 
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necessità molto più lunghe; mentre col 
secondo possono svilupparsi coir aiuto 
delle piatteforme, le quali permettono 
ona diapoaiilona dalle stazioni distesa in 
lunghezza e in larghezza. 

Sulla strade Inglasl, le carrozze di scor- 
ta vengono d* ordinario tenute sopra 
guide di riserva paralelle a quelle di 
partenza a d** arrii^, ed occorrendo di 
attaccarle, non si fii che portarle sulla 
rotaia principale girandole su due piat- 
teforme, Ora^ se tala movimento ai vo- 
lesse eaeguire colle carrozze americane, 
si richiederebbe tale distanza fra le ro- 
taie da rendere 1e tettoie e le rimasse di 
difiaile, incomoda e dispendiosissima co- 
ttfnzione. 

Gà detto, prenderemo e considerare 
una stazione di i .* Classe rispetto ai Ire 
quesiti su esposti, cioè: quali locali liri- 
diiedano ? quale sia il luogo più oppor- 
tuno a ciaschedono? qual la sua mi- 
glior forma? 

lì primo argomento, meglio che in 
altro modo, sembraci potere svilupparsi 
col seguente quadro sinottico. In esso a 
colpo d* occhio rappresentasi V Insieme 
e il dettaglio, e si ba come la r^ola da 
seguire nella trattazione dell^ importante 
argomento. 



Sta 



Servixio dei 
puicggicri 



co 
co 

P4 



2 

CO 



Senrisio 
tccoico 



Serviiio 
merci 



SvRADI-FlimATB 

QuADfto Sinotico éki locali ce 

Looiii degli omiiibiit> diligente e ctrroxM pri?ate ) ||||^ nirlCBU 

Atrio. 

LoeiJi del gaardaporla. 

CaflRb e trattoria. 

Dispensa viglietti. 

Rice? imento C 

Ricoofegna i begigUf oggetti di neiiaggeria, gruppi • mcrd e 

Deposito ( 

Sale di aspetto. 

Tettoie di arrìfo è partenza. 

Deposito degli oggetti perduti. 

Locali di politia e Snanu, io quanto occorrano. 

Caserma {tei facchini. 

Latrine. 



Msgaisino 



! degli o| 
dei mal 
del con 
Officio 



Rifornitore 



( 



degli oggetti di consumo. 
' materiali ed attrezti. 
combustibile. 

del magaMiniere. 

Locale della gran tasca, della pompa ed apparai 

scaldamento. 
Locale di accendiinento delle macchine e poKtun 
Alloggio del macchinista e fuochista di riserva. 
Alloggio del custode. 

Alloggio dei macchinisti fuori di domicilio. 
Caserma pei fuochisti. 
> 

Rimessa loco- ( ^^ ,^' '^«PO"»^^ ^«"« «««Wne. , . ^ . 
\rT: J^^ i Locale con un focolare, e morta per le minate rif 
^ ® f Alloggio del sorvegliante delle locomotive. 

V 

Sala di deposito delle carrozze. 

Locale sussidiario di lavoro da bandaio , tappeatì 

oalista. 
Locale di deposito degli attrezzi ed oggetti di i 

pulitura. 
Alloggio del sorvegliante delle carrozze. 
( Alloggio di un capo facchini. 
Offici ed alloggi degli impiegati tecnici, e stanza di ricovero 
dnttori. 

Alloggio dei guardaeccentriche. 

Magazzino delle merci libere da spedirsi. 

Magaizino in soggezione della Dogana. 
, Magazzino delle merci di arrivo. 

Ricovero jpel bestiame, eon rispettivo caricatore. 

Officii del magazziniere. 
I Officii di Finanza. 
I Caserma dei focchini. 

Caserma delle guardie. 

Deposito degli attrezzi. 

Locale della fladera a ponte. 



Rimessa car- 
rozze 



STmAOB-rBAlATX 

d di prima Classe. 

b d«l telegrafo elettrico, 
io delie spedìziooi posteli. 

i Abitaiiooe del portiere. 



StS 



deof' 



Officii della Direxiooe 



Diretione tecoiea. 
Ammioittraxiooe. 
Disegno. 



Magaztini 



Fona mo- 
trice 



dei metalli greggi. 

dei materiali ferii, ed oggetti di cooaumo. 

dei legnami d^ opera. 

dei cofflbostibili. 

dei materiali in6ammabili. 

à€f\ì oggetti lavorati. 

dei modelli. 

Officio del magaziiniere. 

ÌSe vapore , colP alloggio del macchiniita e daposilo dal • 
combastibile. 



SGran locale dei forni di fusione e marcatori. 
Macina delle terre. 
Officio 'del contromastro. 
Locale dei pulitori e brunitori. 
Deposito della gbisa e del combustibile. 

Fonderia In bronio, zinco e piombo. 

dei fnocbi grossi e forni a riverbero e mac- ^ ^| i^^^^i^ j«| 
^»* «'»^^* J contromastro. 



Sale di U- 
foro 



dei fuocbi piccoli 

delle maccbine, utensili 
dei fabbri da banco 
di montatura delle maccbine 
delle mole dette smerigliatori 

dei calderai 

dei ramai e bandai 

dei segatori e carpentieri 

dei falegnami da banco e da tornio 

dei montatori di carrozze 

dei pittori e ferniciatori 
dei sellai e tappezzieri 



[col loóde del 
contromaitro. 

I col locale del 
I contromastro. 

I col locale del 
I eontromastro. 

I col locale del 
I contromastro. 



Rimesse di maccbine e carrozze. 
Luogo di polizia pegli operai. 



\ Latrine. 
Di. Tecn. T. XXXFJIL 
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Tanto numero di lucali muoverà certojmerci, oggetti di massaggerìa. Ridiiede- 
a meraviglia i men pratici; ma è pui*e un [si quindi qualche tempo per esegtiire !• 



fatto incontrastabile che di tutti abbiso- 
gnasi più o meno, e vanno disposti, in 
una o in altra maniera secondo i sistemi 
d''armamento, secondo i veicoli, secondo 
V essere la stazione aperta ad un solo 
estremo, o da più parti; secondo, final- 
mente, la lunghezza e V importanza della 
linea cui serve. 

Il quadro sinottico precedente rispon- 
de adunque al primo quesito. Ma non 
solo è necessario costruire tutti i locali 
occorrenti, bisogna anche ben situarli, 
e dar loro forme corrispondenti al bi- 
sogno. 

A che servirà, in £atti, una rimessa di 
carrozze molto lontana dal centro del 
miovimento? A che un rìfomitore, do- 
ve sia collocato ove non si trova acqua, 
o si trova acqua cattiva? Qual danno 
non risentirà una officina, ove la forza 
motrice producesi col vapore, se collo- 
cata in miglior situazione potevasi avere 
hi forza motrice gratuita di qualche ca- 
duta d"* acqua ? 

E dunque nna necessità nel progetta- 
re le linee delle strade-ferrate, T aver 
presenti gli elementi del futuro eserci- 
zio, e prevalersi di tutti quei mezzi che 
possono condurre a renderlo più facile 
ed economico 

Ma entiiamo nelle particolarità, e con- 
sideriamo le condizioni che tendono a 
perfezionare ciascun ramo di servigio 
delle strade- ferrate rispettivamente alla 
ubicazione dei locali occorrenti 



relative operazioni, con questo però, 
che nel momento della partenza dei tre- 
ni, i viaggiatori giungono alla spicciol»lft) 



Distribuzione e forma dei locali fel 

SERVIGIO DEI PASSEGGERI. 

1 passeggi eri giungono alle stazioni, 
specialmente dalle città, cogli omnibus o 



ed invece air arrivo dei treni partono 
tutti ad un colpo. I locali rispettivi de- 
vono dunque essere assai ampli pegU 
omnibus all'arrivo dei treni, e più pio- 
coli pegli omnibus che conducono i viag- 
giatori alle stazioni. 

Ora ciò che sembra indispensabile sì 
è, che tanto gli uni quanto gli altri siano 
coperti. Muove invero a compassione nel 
vedere talvolta, all'arrivo dei convogli in 
tempo di pioggia, la confusione dei ba- 
gagli ed il parapiglia che ne deriva, ed il 
danno gravissimo che ne risentono il ser- 
vizio pubblico e r amministrazione ddli 
strada-ferrata. 

Un^ altra norma da aversi in mira è 
quella: che il movimento dei viaggia- 
tori che partono e che arrivano succedi 
separato. L'ommissione di questa pra- 
tica obbliga' a raddoppiare i mezzi di 
controlleria pei viaggiatori che partono, 
ed a sospendere il movimento pel tem- 
po in cui devono uscire dalla slaEionc 
i viaggiatori arrivati. 

Convinte della opportunità di questa 
massima le Direzioni delle strade-ferrate, 
adottarono varii spedienti, i quali più o 
meno rispondono allo scopo. 

In Inghilterra, per esempio, ove il 
lucro è il movente principale di tutte le 
imprese private delle strade-ferrate , si 
è adottato il sistema che gli omnibus 
entrino sotto la stessa tettoia, disponen- 
dosi in linea paralella al convoglio. 

In generale, il sistema inglese ( quello 
cioè di far si che da una parte della tet- 
toia vi sia la rotaia di arrivo, e dal lato 



colle carrozzo, ed ugualmente ne parto- 'opposto la rotaia di partenza) è il più 
. Così air arrivo come alla partenza vi seguito, e noi potremmo citarne a cen- 
"-^ bagagli da maneggiare, pacchi ,, tinaia gli esempii. Ma a questo proposito 



no 
sono 
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cade opportuno V osservare quanto il si- 1 quindi nelle sale e di eolà prender po- 
stema delle carrozze americane renda più sto nelle yetture. 

Onde evitare i grayi disordini che de* 
riyavano dal gran concorso, vennero im- 
maginati varii spedienti per guidare i 
viaggiatori nel passaggio davanti ai can- 
celli dei vigliettarii in modo che la cor- 
rente segua sempre nel medesimo sen- 
so. Non sempre però ciò si adotta, ma 
invece si fanno atrii spaziosi, ed il can- 
cello dei viglietti si apre molto tempo 
prima della partenza, onde i viaggiato- 
ri di mano in mano che giungono alla 
stazione prendano il viglietto ed entri- 
no nelle sale. 

Il primo sistema presenta risparmio 
di locali, il secondo maggior decoro. Del 
resto, r uno o T altro può riuscir me- 
glio secondo il modo della distribuzione 
dei viglietti di viaggio, del ricevimento 
dei bagagli e del movimento dd viag- 
giatori. 

Dopo che il viaggiatore ha preso il 
biglietto deve consegnare il bagaglio e 
quindi entrare nelle sale d^ aspetto. E 
qui sorge una considerazione che qua- 
si determina la più opportuna dìstrìbn- 
zione dei locali pei passeggeri. U luo- 
go di consegna dei bagagli deve esser 
prossimo alla porta d^ ingresso, perchè 
sarebbe inopportuno obbligare i forestieri 
a portare i bagagli per lungo tratto nel- 
r intemo della stazione^ ma in pari tem- 
po deve anche essere assai vicino alla 
rotaia di partenza, perchè altrimenti, do- 
vendosi portare i bagagli a molta distan- 
za, ne verrebbe uno spreco di tempo e 
di mano d^ opera. Se dunque vi dert 
essere poca distanza -dalla porta dMngret- 
so al convoglio, ne viene quasi di neces-» 
sita il dover preferire per la distribu- 
zione dei locali dei viaggiatori la forma 
longitudinale, paralella alle rotaie. Tale 
in fatti è la forma seguita sulle miglio- 
ri strade-fetrate d' Europa, e tale è la 



comoda la disposizione delle rotaie di ar- 
rivo: e partenza dei treni, specialmente 
pei casi di gran movimento. 

Due sono, come abbiamo notato^ i si- 
stemi, cioè r inglese e Tamericano. Nel 
primo le carrozze sono divise in varii 
compartimenti, ognuno dei quali ha una 
porta per parte, e non potendovi essere 
comodi gradini per ascendere, poiché la 
carrozza si allargherebbe di troppo nel- 
le stazioni, sonosi praticati dei lialzi, 
quali fiancheggiano le rotaie, e da quelli 
i passeggieri montano con un solo passo 
nelle carrozze. Nel sistema americano, al- 
l'' incontro, alla estremità delle carrozze 
avvi una comoda scala per cui i passeg* 
gieri ascendono su di una piattaforma, e 
da questa, per due porte praticate nelle 
testate, entrano nella carrozza. 

Ora gli è chiaro che col sistema in- 
glese non vi possono essere sotto la stes- 
sa tettoia più di due rotaie, una di par- 
tenza e r altra d^ arrivo, mentre col si- 
stema americano, anche parecchie rotaie 
non ingenerano alcuna difficoltà di par- 
tenza e di arrivo, poiché uguagliate esat- 
tamente al livello del suolo, i passeg- 
gieri le attraversano senza il più piccolo 
incomodo. 

Atrio, biglietti, bagagli, sale 
et aspetto. 

Passiamo ora a considerare il movi- 
mento interno dei viaggiatori che giun- 
gono ad una stazione per ripartire coi 
tieni. 

Una serie di operazioni ha luogo in 
questa circostanza. 

Il viaggiatore entra neir atrio, deve 
prendere il viglietto e subirne la con- 
trolleria, consegnare il bagaglio, entrare 
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ragione per cui ti videro alcune ttationi 
stabili riuscire piii incomode e più di- 
spendiose delle staftioni proTrisorie. 

Che se la stanca di ricevimento dei ba- 
gagli deve essere TÌcina al convoglio che 
parte, tanto più è indispensabile che lo 
sia (piella di riconsegna, onde la dìspcn< 
sa succeda colla massima rapidità. £ uno 
(dei lamenti più generali quello di dover 
aspettare lungo tempo il bagaglio allor- 
quando si arriva ad una stasione, e gio- 
va ohe gU architetti adoperino il più gran 
studio nelb disposixione dei locali per 
questo servisio. 

Caffè e Trattoria. 

. In tutte le stasioni di qualche impor- 
ia^sa v^ è un servisio di caffi e trattoria. 
Se ciò è comodo nelle stationi estre- 
me e nelle stasioni delle strade di poca 
lunghezza , diventa una necessità nelle 
stazioni principali delle strade a lungo 
corso, ove, durante il ricambio dei con 
Togli o delle macchine, i passeggeri de- 
vono refocillarsi. Yedesi da ciò che tale 
un argomento merita di essere studiato 
come parte assai influente suir esercizio 
n caffi deve avere un locale estemo, 
poiché, limitato al solo servizio intemo, 
difficilmente ci troverebbe il suo toma- 
conto. Deve inoltre essere alla portata 
di servire i viaggiatori nelle sale d^aspet- 
to ; e finalmente deve avere accesso alla 
tettoia dei convogli, onde i passeggeri a 
Uingo viaggio possano nelle brevi ferma- 
te entrare a ristorarsi, ed esser quindi 
pronti all^intìmaxione della partenza. Ciò 
deve (arsi senza imbarazzare il movi- 
mento dei viaggiatori nelP intemo della 
stazione, senza render possibile la in- 
troduzione di gente estranea e senza vi- 
glietto ; finalmente, senza troppo incomo- 
do del caffettiere. 



Deposito degli oggetti perdmtL 

In nessun luogo, come sulle st m d e 
ferrate, avviene che i viaggiaCori si àt* 
mentichino alcuni oggetti del loro baga- 
glio od arnesi diversi, come ombrellei 
bastoni, ecc. È dunque di somma neces- 
sità che vi sia un locale destinato alla 
bro custodia, nel quale, debitamente or- 
dinati e registrati, tengansi pronti a qua- 
lunque ricerca. 

Le strade dell^ Inghilterra sono per 
questo rispetto un vero modello. Im- 
mittente alla tettoia havvi una porta su 
cui sta scritto e grandi caratteri : Depo- 
sito degli oggetti perduti. Una tabdk 
ne indica la lisu e f epoca del reperi- 
mento, affinchè chiunque abbia perduto 
un oggetto, possa esaminarla. Regolamen- 
ti speciali provvedono pel tempo in cui 
devonsi custodire gli oggetti medesimi, 
per le pratiche si di custodia che di con- 
segna ; ed è tale modello da doversi imi- 
tare dagli architetti. 

LàTBlirB. 

La disposizione delle latrine neUesta- 
zioni è una cosa di somma importanza, 
e ciò sotto due rispetti ; cioè : 

I .^ Di sopperire ad uno dei princi- 
pali bisogni della vita ; 

a.* Di evitare le lordure ed i sucidumi 
che generano disgusto e nausea. Occor- 
rono quindi latrine praticabili dall'* atrio • 
e dalle sale d^ aspetto; latrine per il per- 
sonale di basso servizio ; e soprattutto 
latrine pei viaggiatori di passaggio. Que- 
ste ultime devono esser collocate in mo- 
do che dal convoglio si scoprano senza 
fatica, onde evitare T indecenza di veder 
i viaggiatori soddistee ai naturali biso- 
gni pubblicamente. 

La prim% avvertenza è quella di tea 
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le latrine isolate, per quanto si può. E 
per quelle ohe necessariamente deyono 
porsi neir intemo dei fabbricati, ayyer- 
tasi di fiire il paTimento di pietra e le 
pareti a scagliola, onde poterli facilmen- 
te lavare. 

Le latrine poi pei Tiaggiatori di pas- 
saggio coi convogli devono essere sen- 
z^ altro isolate, e costruite con una cinta 
estema che ne nasconda le porte. Rico- 
perte quindi di sempreverdi serpeggianti 
sulle pareti e sul coperto, lungi dal ri- 
chiamare unMdea disaggradevole presen- 
tino air occhio una forma elegante e pia- 
cevole. 

Finalmente, siccome in tutte le prin- 
cipali stazioni hannovl sempre dei gran- 
di recipienti di acqua collocati in alto, 
si dovrà diramarne un tubo e condurlo 
«Ile latrine. Mercè a questo potrà otte- 
nersi facilmente la mondatura, e impe- 
dirsi qualunque benché minimo odo- 
re. E qui il bellissimo sistema gioverà 
conoscere usato nel gran palazzo della 
esposizione industriale di Londra. So- 
novi pisciatoi formati di lastre di marmo, 
ed alk altezza della testa delle persone 
scorre trasversalmente un tubo incassato 
nel muro. Questo tubo è ripieno d^ ac- 
qua, la quale da una fila di minutissimi 
forellini esce in forma di un velo, che 
scorrendo, lungo le lastre di marmo, le 
tiene costantemente pulite, cosi come fos- 
»ero appena collocate. 

Rimane ora da dire una parola intor- 
no alla forma dei varii locali onde ren- 
derli più comodi ed adatti allo scopo cui 
servono ; e la prima avvertenza è quella 
di dar loro un"* ampiezza proporzionata 
al bisogno. 

In queste fabbriche appunto è dove 
r architetto può for ispiccare il suo genio, 
combinando V eleganza delle forme con 
una ragionevole economia. 

Non parleremo della fòrout degli atrii, 
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delle tale, delle tettoie, dei caffè, delie 
stanze in genere. Quando siano soddi« 
sfotte le leggi di una buona distribuzione 
e di un^ ampiezza corrispondente, è li- 
bero air ardiitetto di adottare quelle for- 
me che meglio combinino col carattere 
che vuol dare alPedificio. Nelle tettoie ta- 
luni amano sfoggiare enormi larghezze in 
una sola tratta, senza sostegni interme- 
dii ; altri preferiscono tettoie binate con 
linee longitudinali di eleganti colonne. 
Il primo sistema presenta maggior lusso 
d^ arte, e, se vuoisi, maggior comodo di 
servizio , non avendovi colonne inter- 
poste. Il secondo, al contrario, è in ge- 
nerale più economico, e consente in pari 
tempo non minore eleganza. 

Su alcune strade-ferrate assegnossi per 
la dispensa bagagli un piccolo locale con 
una finestrella, conforme a quello di rice- 
vimento, e non si pensò che i bagagli 
giungono ripartitamente, e deve ciascu- 
no assoggettarsi a pratiche miniiziose, 
mentre la dispensa deve seguire in po- 
chi minuti per tutti i bagagli arrivati con 
qualunque convoglio. 

E fu quindi trovato che i viaggiatori 
affollavansi davanti al cancello ondassero 
men tardi a ricevere la propria valigia, 
e non potendo presentarsi più di uno o 
due viaggiatori per volta, ne veniva una 
pressa, un urtarsi, ima confusione spia- 
cevolissime. 

Per evitare tanto disordine si deven- 
ne alla pratica di tener chiuso il can- 
cello, fino a che portati tutti i bagagli 
nel locale di distribuzione, si fossero dalr 
r impiegato raffrontati colle bollette, in 
modo che aUa prima chiamata del nu- 
mero potessero prontamente riconsegnar- 
si ai viaggiatori. 

In altre stazioni invece si costruì per 
la dispensa bagagli un banco assai lunr- 
go ; i bagagli depongonsi da un lato, ed 

viaggiatori passando escono dall* altro. 
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In tal modo, quindici o Tenti viaggiAtori 
possono preBentarn contemporaneamente 
al banco, e indicare esai medesimi agli 
impiegati il loro bagaglio. 

Quale sia la difierenta fra i due si* 
Btemi per la prontezza del serrizio, non è 
difficile di comprendarlo ; da un lato sì 
ha on individuo che non conosce gli og- 
getti e, colla scorta del solo numero, deve 
cercarli e radunare quelli che appartea 
gono allo stesso polizzino. DalP altro, si 
hanno. quindici o venti individui die in- 
dicano essi medesimi i loro bagagli e ne 
rendono mille volte più sollecito il re> 
perimento. Chi scrive queste pagine vi 
de col secondo sistema sbrigare in po- 
chi minuti quattrocento a cinquecento 
bagagli, mentre invece dovette attende- 
re più di una volta il proprio per ben 
tre quarti d^ ora ad un^ altra stazione 
ove operavasi col primo sistema, sebbe- 
ne il numero dei bagagli non arrivasse a 
cinquanta. 

DlSTRnUZIOITB B FOBltB DBI LOCALI PEL 
SERVIZIO TBCBICO. 

Maga%%inL 

Il primo ordine dei locali, che figura- 
no nel quadro come appartenenti al ser- 
vizio tecnico, è quello dei magazzini. 

Tre classi generali di oggetti forma- 
no specialmente i depositi dei magazzi- 
ni, cioè : 

a) Quelli per Puntura, pulitura, il^ 
lominasione e minuto consumo ; 

b) Materiali ed attrezzi di costruzio- 
ni stradali ; 

e) Combustibile. 
Di queste tre materie, ora P una, ora 
Taltra viene depositata in maggior quan- 
tità nelle varie stationl, secondo le con- 
dizioni speciaU del luogo. Cosi, se una 
stBiione principale avrà pr^ssim» una mi- 
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niera di lignite o di corbon foasile, o^ 
correranno vastissimi depoBiti pei coa»- 
bustibile. Se avrà vicine le ferriere, ove 
si costruiscono oggetti d^ armamento, vi 
sarà deposito principale di questi. Ten- 
derassi con ciò a risparmiare ioatili In»- 
porti, ritirando per le varie ttasioni, se- 
condo i bisogni, gli oggetti occorrenti dai 
depositi prìncipeli. 

Yedesi chiaro pertanto, che T archi- 
ietto prima di progettare i magaxsini de- 
ve inforasarsi dai tecnici delle qualità e 
quantità degli oggetti che saranno da te- 
nersi in deposito. £ dicemmo qualità e 
quantità^ poiché non solo dalla qualità, 
ma eziandio dalla natura degli oggetti da 
custodire vuoisi prender norma nella de- 
terminazione della forma de* maga^ini. 

Di fatti, se si avrà da custodire della 
lignite o del carbon fossile, basterà ub 
cancello ohe li contenga, e tutto al più 
un tetto che li ricopra ; mentre se si dovrà 
custodire dell' olio, del sevo, occorrerà 
chiudere intieramente il magazzino, poi- 
ché il valore degli oggetti potrebbe ade- 
scare r avidità dei ladri. 

Un^ altra avvertenza di somma impor- 
tanza è quella di ben esaminare, prima 
di stabilire un magazzino principale, i 
luoghi ed i mezzi onde giungono al bm- 
gazzino gli oggetti da custodirsi. Che di- 
rebbesi, per esempio, se in. una città 
marittima si costruisse un magazzino inac- 
costabile dalle barche? Se da una strada 
di primo ordine si diramasse una stra- 
dicciuola al magazzino, impraticabile alle 
grandi vetture, o per le troppe penden- 
ze, o per la ristrettezza delle strada, o 
per le troppo acute risvolte? 

L'ommettere tali avvertenze nelle co- 
struzioni, equivale alPimporre una enor- 
me tassa di mano d' opera al giomafiaro 
esercizio. 

Egli é perciò che nelle strade le ma- 
glio. orgaaiBaate vedesi posto uno studio 
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paittcolart alla ubicatìone dei magaisi» 
ni. Se v^ è una vìa navigabile, il mar- 
gauino è collocato per modo che, colle 
gru girevoli, i carichi vengano levati dal- 
le barche e posti od un tratto nelfintemo 
del magaziino. Ed oltre che nelP interno 
del magazzino, le gru possono deporre 
t carichi sopra i carri scoperti, onde con 
questi direttamente portarli, senza altre 
manipolazioni, alle stazioni lontane. 

E mirabile il vedere in tale proposito 
i magazzini privati e pubblici di Londra, 
di Ltverpool, di Manchester. Depositi 
giganteschi di legnami o di pietre ven- 
gono serviti da due o tre uomini, perchè 
la fticilità dei trasporti fu condotta al- 
r ultima perfezione colf aiuto dei mezzi 
meccanici. 

Le gru collocate sulle sponde dei por- 
ti e dei doks prendono le merci dal fondo 
dei bastimenti, e quindi, secondo la loro 
natura ed il bisogno, le depongono o sul 
terreno o sopra carri scorrevoli sulle ro- 
taie ; talvolta, come al bacino di Dover, 
la gru è mossa da una macchinetta a va- 
pore fissa sulla medesima gru, e rice- 
'vente il vapore dal centro della colonna; 
tal altra una rotaia pensile si protende 
•opra i bastimenti da scaricarsi, e su di 
essa scorre un argano. Le catene ven- 
gono calate nella barca, e quindi le mer- 
ci sollevate e sospese vengono traspor- 
tate qua e là in ogni direzione del ma- 
gazzino. 

Mezzi cosi efficaci non saranno certo 
applicabili se non in circostanze speciali 
ai magazzini delle strade-ferrate; ma pro- 
vano però ad evidenza i vantaggi gran- 
dissimi che può ricavarsi dal collocare i 
magazzini nei luoghi jpiù opportuni per 
utilizzare le risorse che presentano le 
circostanze locali. 
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Rifornitore. 
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Siamo arrivati ad uno dei più indi- 
spensabili apparati per T esercizio delle 
strade-ferrate, e che merita severi studit 
sotto ogni aspetto. 

Preso nei senso dello strettissimo ne-> 
cessano, un rifornitore non consterebbe 
che di un recipiente collocato in alto 
con una tromba per T elevazione del«- 
r acqua, ed una manica per versarla nd 
tender. Tali sono in fotti ì rifornìtori di 
alcune stazioni intermedie o provviso- 
rie ; ma presa la parola nel più ampio 
senso, il rifomitore comprende tutti ì 
locali notati sotto questo titolo nel qua- 
dro sinottico. 

Noi parleremo specialmente dei rilòr- 
nitori delle stazioni principali ; ma pri- 
ma faremo precedere un^ importantissima 
considerazione generale, circa la scelta 
del luogo ove fabbricarli. 

Se gr ingegneri incaricati della distri- 
buzione delle fabbriche e degli apparati 
di una strada-ferrata collocheranno i ri- 
fomitori col compasso a distanze presta- 
bilite, senza forsi carico delle circostanze 
locali, arrischieranno di renderli o in- 
servibili o* dispendiosissimi, mentre con 
lievi modificazioni nelle distanze, po- 
tranno essere più opportunamente di- 
stribuiti in relazione al futuro esercizio. 

Il primo studio pertanto che deve fore 
un ingegnere è quello di assicurarsi se 
vi sia acqua opportuna nel luogo ove 
devesi collocare il rifornitore, mentre 
senza questo «gli esporrà le macchine 
a non poter viaggiare che un giorno o 
doe invece di tre o quattro, e ciò sotto 
pena di veder in caso contrario combu- 
sto il fornello ed i tubi, che costituiscono 
più di un terzo del valore della macchi» 
na. Ed il ridurre alla metà il tempo ne- 
cessario alle locomotive, equivale niente 
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meno che alla conseguenza, di dover rad- 
doppiarne il numero. Quindi doppio ca- 
pitale d^ accjnisto, doppie spese di ripa- 
raaione, doppi i locali, quasi doppio per- 
sonale, ecc., ecc., ecc. 

Tali sono i tristi effetti di un^ origi- 
naria inavvertenza neUa ubicazione dei 
rifornitori in luoghi fomiti di acque im- 
pure cariche di sostanze calcari od ar- 
gillose. E non solo alla caldaia si limita 
il danno nelP adoperarle, ma si estende 
al movimento. Di fotti, Tinevitabile ef- 
fétto di un' acqua cattiva è quello dì 
sorgere spumando, entrare nei cilindri e 
uscir dal tubo , e quando un tale di- 
fetto è abituale, in brevissimo tempo 
cilindri sono consumati , le valvule di 
distribuzione sono corrose, e quindi bi- 
sogna lasciare per mesi le macchine fuor 
di servizio : lo che dà origine a spese 
enormi di riparazione. 

Ma posto, a cose pari, che si trovi 
acqua buona, un** altra avvertenza essen- 
sialissima devesi avere, quella cioè di 
collocare i rifomitori al piede delle asce- 
se e non mai alle cime. Due sono i mo- 
tivi : Tuno tecnico, Taltro economico. 

Inflitti, quand^è che una macchina può 
aver bisogno di rifornirsi? sempre prima 
di cominciare una salita, e non mai dopo 
giunta alla cima (a meno che non succeda 
dopo un^ altra salita ). La ragione è ben 
naturale, ove si pensi che le discese un 
po'* forti si percorrono a regolatore chiù 
6O9 e quasi senza consumo d^acqua^ men- 
tre nelle salite il grande sforzo della mac- 
china porta con sé un grande consumo 
di vapore, e quindi delP acquili che lo 
produce. Il collocare adunque i riforni- 
tori sui punti elevati è un preparare le 
provvigioni pel viaggio, dopo che questo 
è finito. 

Ciò per la ragione tecnica. La ragione 
economica poi quella si è che nei luoghi 
depressi si trova sempre V acqua d mi- 
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ttor profondità di qudlo che noi 
elevati. £ siccome la fona per 
r acqua è propordonale all'* akeBia, eofi 
ad altezza doppia, doppia sarà pure» a 
pari effetto, la spesa d^elevazioiie, eoow 
pure maggiore è seaipre anche la spesa 
di costruzione* 

Noi abbiamo consideralo fin qui il ri- 
fornitore rispetto solo aliatila più o ■m n 
opportuna collocaziune. G>nvleo ora pen- 
sare ai locali ed apparati accessori!. E qoi 
pure è indispensabile che f architetto 
consulti il tecnico per la quantità e qoa- 
iHà delle stanze da cosUoirsi,poichà, Do- 
tisi bene, Timportansa dei riforaitori oca 
à in esatta proporzione colf importania 
della stazione, rapporto al movimento 
dei viaggiatori. Avverrà quindi talvollii 
che per una stazione grande abbbogni oa 
rifornitore piccolo, e per una stazione di 
quasi nessun momento abbisogni un ri- 
fornitore grande. 

Siano dunque tutti i locali dei rifomi- 
tori determinati dietro la natura del aer- 
vizio da farsi io ogoi stazione, e ciò ta»* 
to per r estensione, quanto per la forma 
Nel rifornitore si accendono le asao- 
chine, si Tootano e si lavano* Siano dun- 
que allontanati i pericoli d* incendio di 
un lato, e si procuri on factliasimo aeob 
alle acque dall* altro. 

Finalmente, il riibrnitore Tool esser 
ben collocato in relazione alle altre lab- 
briche della stazione. Devono quindi te 
macchine aver facile accesso dal- rilbmi- 
tore alla tettoia di partenza e di arrivo, 
alla rimesm delle iocomotive^ alle piatta- 
forme. 

Rimessa dette locomotive. 

Prima di stabilire il numero, T am- 
piezza, la forma e la situazione delle ri* 
messe delle locomotiTe, deve V architetto 
rilevare; 
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' f ) il aiMDMii <li loGOIDOllV* cht i^ 
raoDÓ di f ioof «ivii ìa ogni sUgiooa ; 

è) il Ivofo pie opportuno e k dispo* 
•izione iateroa delle guide, onde ottenere 
che delle riietee ogtM looonotive poste 
luglieni col mipor aomero di OBovieieiiCì 
poeiiMe per eiMr eoodotleei riffutiitore 

Oove ciò ti oeMtU si vedreono le ri- 
mette ioeufficìeali ei bitogno, e te mei 
collocete, cooteriite io megestioi o depo- 
titi di legneaBOy di treTorte o di combo- 
tlibile. 

È dunque indispeotabile che nel pro- 
genero une rimette, ti coootca prime di 
tutto il numero di looomoti?e che dovrà 
contenere, mentre ciò verrà e determi- 
nerne V empiesse. Dete poi V ampietza, 
bitogoa ttodiare Teree della ttetione, 
poiché de quttto estentialmente dipende 
le forme delle rimetta medeeinte, non- 
ché gli tpedienti cui non di redo si do- 
vrà ricorrere onde ottenere fiicililà di 
eeeetto e di ntcita per molte locomotive. 

Fu invero quett* ultima ciroottenxa 
che diede origina a tenti e si tveriati si- 
stemi più o meno ditpendioti, più o me- 
no todditfceenti elle coodisioni volute. 

Se le locomotive de custodirsi tono 
quettro o sei, ellora le rimette é un 
iabbriceto e due o tre roteie inteme, tul- 
le quali ti entra semplicemente per mes- 
so di scembii, e tele dltpotitione é op- 
portunissima ; me se tele titteme eppli* 
cer si voimse ed oaerimetse per quindici 
o venti locomotive, ne varrebbe che do- 
vendo far utdre une macchina che ti tro- 
ve nel messo, faìtognerebbe prima tpo- 
tterne eltre molte, eoa gravIttioM perdita 
di tempo e di mano d* opere. 

Stabilito il numero «li locomotive de 
ricovererei tecoodo le eapacilà delle ri- 
mette, p determinato il costo delle rimes- 
ta coi rebtivi eppereti, ecco ritulterne il 
cotto proportionale ed ugni locomotive, 
e quindi uno degli elementi del calcolo ; 
Snppl Di%. Tecn. T. XXXFilt. 
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specielmente quendo, cooee abbiem detto, 
rimenge incerte la scelte pei rigoerdi del- 
Teeercisio. . 

Quelunque eie poi il tistema adottato, 
devono esser fornite le rimette di tutti 
quei loceli eccettorii ed appereti che il 
bitogno richiede^ e quindi : 

Una d'iramasione del Hforoitore, affin- 
chè ogni locomotiva poeta attere prov- 
veduta d* acque e ritceldata tense muo- 
verle dal tuo ttallo ; 

Un locale d* elloggio pei macchinisti e 
fuochisti, o pel sorvegliante delle locomo- 
tive, secondo T uso ; 

Un locale ove potersi eseguire le pic- 
cole riperasioniy fornito del fuoco neces* 
tarlo e dei releti vi eltressi, come di elcu- 
ne morte, ecc. E siccome un focolare 
genera polvere e gas nocivi ai metelli, 
cosi e»o dovrà etsere effatto itoleto della 
tale delle locomotive^ 

Finelmente deve provvedersi per un 
fiicilÌMÌmo scolo delle ecque pel ceso dt 
vuotamento delle caldaie \ deveti procec- 
derenne luce, abbondante onde ti possano 
accoratamente visitare e metter in ordine 
le looomotive pel vieggio; deveti pensere 
ad ampie e comode sortite pel fumo e 
pei vepori; in somme a tutto ciò che 
richiedeti e che é inerente ai bitogni del- 
l'etercisio. 

Rimessa per le carraue. 

Non dovremmo qui te non ripetere 
qumi intìeremente quello che abbiamo 
detto riguardo alle rimette delle locomo^ 
tive,tie ritpetto alb forma, tia per Testen- 
tione, tia per b collocasione loro ; pure 
alcune oMcrvesioni tomerenno utili se 
non neccttarie. E prima di totto giove 
por mente elle circostansa che le locomc»- 
tive in generele si muovono quasi da sé, 
mentre le cerrosse bisogna tpingerle di 
ordinario e mano per iotroduHe e levar- 
le delle rimette. 

4« 
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Da ciò la necessità di colloeare le ri- 
messe viciuissime al centro del moTÌniea- 
to, unde, occorrendo di attaccar carroz- 
se ai convogli, si possano ritirare di là 
senza perdita di tenpo e senaa troppa 
fatica. 

Se strettamente non si osserverà nna 
tal condizione n^\ determinare la forma 
e collocazione delle rimesse, ne Terrà 
che le carrozze resteranno esposte alle 
intemperie, e cosi alla spesa della fab- 
brica dovrà aggiungersi il deperimento 
delle medesime. 

Ci si obbietterà forse, che le carroz- 
ze sono fotte per viaggiare, che sono 
guarentite dal coperto, quindi poco gaa< 
sto possono risentirne. A tale ol^iezione 
risponderemo : 

I .^ Quando le carrozze sono in . viag- 
gio, i passeggeri stessi hanno cura di te- 
nere le invetriate chiuse, almeno dalla 
parte dove sjpinge la pioggia o la neve, 
« quindi T acqua scorre esternamente 
senza penetrare neir interno o rovinare 
gli addobbi ; ma non cosi quando le car- 
rozze sono nelle stazioni; se sopraggiun- 
ge allora un acquazzone, questo penetra 
pei vetri aperti, gonfia e scompone le 
commbsure dei legni, e succedendo V e- 
vaporazione, ne viene che la carrozza in 
poco tempo va guasta 

2.° Tutto compreso, le carrozze non 
viaggiano in generale neppure la metà 
del tempo destinato al servìzio. Dun- 
que, ove ammettasi che il deperimento 
loro sia più rapido quando sono esposte 
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se dei mesi, specialmente Qet tempi dd 
minor moTÌmento, i danni delle piog- 
gie, delle neTi si vanno accamulaiido, • 
finiscono colla loro totale rovim. 

Egli è per ciò, che asolté etrade mu- 
nirono di tetto cinque , sei , otto ro- 
taie, riducendd cosi insieme a lettoie ed 
a rimessa una gran parte delle stazio- 
ni. Tale sistema è senza dubbio asiai di- 
spendioso, ma è poi indubitato che due 
immensi vantaggi ne derivano : la con- 
servazione dei veicoli e V economia del 
servizio. 

La rimessa delle carrozze è dunque 
allora V ist^ssa tettoia ; e cosi inflitti si 
pratica specialmente in Inghilterra. 

Ma le tettoie non sono colà fabbriche 
cospicue, dispendiosissime, come ora di- 
vennero in alcuni luoghi del continente; 
sono eleganti capriate di ferro a due, 
tre e più ordini paralelli, coprenti tre o 
quattro rotaie al più per ciascuna, so- 
stenute da eleganti colonnette di ghisa, e 
ricoperte di lamierino e di vetro. Esse 
sono alte nulla più di quanto lo richieda 
il libero passaggio dei treni, e cosi, men- 
tre costano molto meno, difendono molto 
meglio. E rarissimo di vedere colà delle 
ampie campate, ov^ a preazo d"* oro si 
paga il piacere di non vedere sostenta- 
coli fra le rotaie. 

Gonviensi però che talvolta abbianvi 
delle buone ragioni per evitare delle co- 
lonne intermedie nelle tettoie; ma quan- 
do? quando un piccolo spostamento delle 
guide, per lasciar posto alle colonnette. 



alle imtemperìe di quello che quando renderebbe, sotto altro rapporto, più di- 
son riparate, ne verrà che ove si tenga- spendiose le costruzioni. Tediamo quindi 
no al coperto nelle stazioni, la loro du- con grata sorpresa la gran tettoia della 



rata sarà pressoché doppia 

3." Se le carrozze fossero costante- 
mente in movimento, meno male, per- 



stazìone della strada da Vienna a Glog- 
gnitz in Vienna, perchè ivi essendo collo- 
cate le guide air altezza enorme di 



che sì ha cura di ben visitarle e ripu-* tri 6, 5 o dal suolo, ogni pìccola dilatazione 
lirle quando arrivano alle stazioni; ma '.avrebbe portata una spesa (orse maggio- 
restando esposte delle settimane e for-lre per le murature inferiori. Altrettanto 



elicasi delk tettoit di Bristol^ suUa grande 
linea occidentale inglese. Ha quando le 
.stazioni sono quasi in pianura, quando 
il dilatare di poco i binarli porta' V unica 
apesa delP acquisto di un po^ di terreno, 
non giova sprecare enormi somme nella 
costruùone di colossali tettoie. 

Un altro elemento che può influire 
nel determinare la forma delle rimesse. 
è, come già notammo, il sistema deUe 
carrozze. Gol sistema americano infatti 
men facilmente Si combina di tenere le 
carrozze di scorta sopra rotaie paralelle 
a quelle dei treni viaggianti , poiché 
non potendo adoperarsi le piattaforme 
ordinarie per V eccessiva lunghezza . di 
quelle, ne segue che i movimenti devono 
farsi intieramente .a mezzo di scambii o 
di piattaforme grandi, poco, adatte alle 
ordinarie tettoie, e quindi dovrebbesi ior- 
re un movimento di va e vieni con per- 
dita di tempo e di lavoro. Egli è perciò 
. che, ove sonosi adottate le carrozze ame- 
ricane, le rimesse sono in generale in 
ietta delle tettoie, e con queste comuni- 
cano a mezzo di rotaie che vanno dal- 
Tuna air altra direttamente. 

CaSermapeifuochisii; stame pei mac- 
chinisti ; caserma dei facchini^ e 
stan%a di ricovero pei conduttori. 

Comprenderemo in un solo articolo 
questi locali necessarii al servizio tecni- 
co, sebbene non sembrino a primo tratto 
di molta importanza. Egli è però un fat- 
to che per avere un buon servizio bisogna 
che gP impiegati abbiano tutti i comodi 
che valgano a migliorare la loro condi- 
zione. Il servizio sulle strade-ferrate i 
penoso, dìflicile e non di rado pericoloso, 
Se dunque al personale saranno negati 
quei conforti che richiedono specialmen- 
te i riguardi di salute, ne risulterà una 
ijuantità di ammalati, e anche quelli non 
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decómbenti torneranno svogliati e spos- 
sati. . 

Si tolga ad esempio un macchinista 
od un fuochista reduci da un vioggio di 
tre o quttr^ ore sotto la neve. Se tro- 
veranno una stanza per starvi ad agio, 
pronti e volonterosi torneranno al servi- 
zio ; in caso contrario, i' meno* diligenti 
cercheranno tutti i pretesti per sottrarse- 
ne, e, se forzati a riprenderlo, vi si pre- 
steranno con quella lena che si può im- 
maginare ; e i più diligenti e sprezzatori 
dei pericoli e dei disagi ammaleranno 
davvero. ^ 

Ciò che si disse djei macchinisti e fuo- 
chisti, dicasi anche dei conduttori e fac- 
chini delle stazioni ; con questo di piò, 
che il destinare una stanza ai conduttori 
è. altresì richiesto dai riguardi delf ordì . 
ne. Infatti, ogni conduttore deve avere 
un sito apposito per depositarvi la vali- 
gietta, i fanaletti, le banderuole, la cor« 
netta e tutti gli altri arnesi di servizio. 

Errore gravissimo è dunque quello di 
dimenticare nelle costruzioni delle prin- 
cipali stazioni i locali sovracceunati, co- 
me quelli che altamente influiscono sul 
ben essere degli impiegati, nonché sulla 
economia ed esattezza delP esercizio. 

Dato r uso cui devono servire, dato 
il numero delle persone che rispettiva- 
mente devono contenere, é quindi facile 
air architetto il determinarne Tampiezza 
e la forma. 

Quanto alla distribuzione loro, ci li- 
miteremo a dire che essi de\-ono essere 
vicini al centro del movimento, e, nel 
caso che fossero separati, quelli dei fac- 
chini e conduttori dovranno essere pros- 
simi alla stazione dei passeggeri ; quelli 
dei macchinisti e fuochisti vicini al rifor- 
nitore od alla rimessa delle locomotive, 
anzi formanti parte delfuno o delfaltra. 
Non ci estenderemo a parlare dei lo- 
cali pegli officii ed alloggi, come qnelli 
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delle quali tuim soggelU a varianti ab- 
bastanza considereroU. 

Le sperìanae, intraprese allo scopo di 
valutare la foraa dd cavalli ,, possono 
essere di pratica utilità allora soltanto 
quando Steno state fiitte in gran nume- 
ro, e presentino il risultato d* un servi- 
zio regolare sostenuto durante un lun- 
go tratto di tempo. Le sperienze parziali 
sono sempre esposte al pericolo di as- 
sumere il carattere di speciali droostan- 
ze, atte a complicare i risultamenti ia- 
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cendoU variaira '^^ ripone* dalla, fofna 
individuale, iM^ stato di salute, e d* al- 
tre cagioni, che soompaioiio in un ser- 
vizio di grandi proporzioni. 

G)Qiunemente, si calcola ln.tonm d^uo 
cavallo eguale ad un peso di yi ckilo- 
granuni, innalzato ad nn metro d'altezza 
m un minuto secondo, dorai&la otto ore: 
lo phe equivale ad un lavora vappreacn- 
tato in chilogranuai alzati ad. un naetro, 
espresso da: 



jS XS X^oX^o=: a, 160,000 chilogrammi, 
ossia a 160 dinamie. 



Questo dato è. senza dobbio troppo 
elevato, e sembra piuttosto essere il ri- 
sultamento d'Anna convenzione propria 
a servire di. comparazione, anzi che il 
risultato medio d^ esperienze fotte sopra 
nn gran numero d"^ individui. 

Sulla strada-CeiTata di Saint-Etienne 
in Francia, il lavoro dei cavalli è ben lon- 
tano dal raggiungere questa cifra ; come 
emerge dai risultati ottenuti in epoche e 
condizioni differenti, da Seguin, come 
s^gue: 

Il peso d^ un carro vuoto ascendeva 
a laoo chilog. j il prezzo di trasporto 
pagato àgr imprenditori per la traslazio- 
ne d* un carro vuoto era eguale a quello 



d'* uua tonnellata di mercansin. I caleoB 
che seguono sono basati sul Biumero dei 
carri vuoti e delle tonnellate di merci che 
furono rimorchiate in una data epoca 
sul tronco di strada-ferrata fira Grivors e 
Saint-£tienne« 

^ i.^ Sulla prima sezione, dal pnnto di 
caricazione a Givors, sino air ingresso 
del tunnel presso Lione, sopra un tratto 
di 17,000 metri, i cavalli trasportavano 
in una giornata due carri caricln, in 
termine medio, di 3,5oo chilog., e li ri- 
conducevano vuoti a Givors. 

La ppteuza meccanica sviluppata era 
quindi : 



STBADB-TBAmATE SraABE-VMBATB $S^ 

Per la resUtenxa dovuta ali" attrito: 

(i5oo -{* i3oo) X 9 X o,oo5 X 17000 . . ^65,afoo 

Per la resisteasa dorata alla gravità, elevandosi la mas- 
I a I o metri, distanxa .verticale fra Givors e Lione : 



45oo chilog. X a X 10. . . 

Pel ritomo da Givors a Lione : 

laoo X a X o,oo5 X 17000. 
meno per la gravità, 

a4oo chilog. X 'o 



ao4ooo 
a4ooo 



90,000 



180,000 



i,o35,ooo. 



Lo che dà per la giornata di lavoro 
d^ nn cavallo 1,0 5 5 dinamie, equivalenti 
a chilog. 5o,5 dorante 5^44 9 ^^^ ^^^ 
velocità di o'",88 per minato secondo. 

Come ben si vede, questo risultato è 
molto al di sotto della cifra comunemen- 
te adottata nei calcoli. Il prezzo del fieno 
in quell^ epoca era di 1 5o ir. alla ton- 
nellata, quello dell^ avena di 3oo fr., 
le giornate dei cavalli venivano pagate in 
ragione di 6 fr., vale a dire, un franco 
al di sopra del prezzo ordinario. Pochi 
erano i cavalli capaci di trascinare due 
carri, e grimprenditori erano obbUgati a 
proporzionare il carico alle loro forze, 
formando convogli più considerevoli ed 
aumentando il numero dei cavalli, in gui- 
sa che il carico per ogni cavallo veniva 
ridotto a meno di due carri. 

I trasporti costavano quindi' alla so- 
cietà, per ogni tonnellata di mercanzie 
trasportata a un chilometro di distanza, a 



a X 5,3oo X 17 



= o''-,o534. 



Più tardi, essendo ribassato ri prezzo 
del fieno da 70 a 80 fr. la tonnellata, e 
quello dell'avena da 176 a aoo fr., si 
potè ridurre il prezzo di trasporto a 
fr. a:5o per carro,e quindi a fr. 0,04^7 
per tonnellata e chilometro. 

a.^ Sulla seconda sezione della ferro- 
via, da Givors a Rive-de-Giers, dove il 
lavoro era più regolare e megUo orga- 
nizzato, il prezzo medio della giornata 
d^ un cavallo era di 5 franchi. Durante 
un periodo di sei mesi, cioè dal novembre 
1834 ^ marzo i855, il prezzo del fieno 
sali a 1 5o fr. la tonnellata, e quello dd- 
r avena a 3oo fr. ; a quest^epoca, i tra- 
sporti da Grìvors sino all^entrata del tun- 
nel di Rive-de-Giers, sopra un tratto di 
i3,5oo metri diviso in due stazioni, ve- 
nivano pagati in ragione di fr. a:5o per 
stazione , calcolando per ogni cavallo^ 
carri vuoti o tonnellate di merci, neHa 
proporzione di cinque carri per una ton- 
nellata. 

Lo sforzo totale esercitato da ogni ca- 
vallo diveni^-a allora : 
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Per la rMlstenza doyuta airattrito: 

(\99^ X 4 X 1900 > X 9,ao5 X i36qo . • . 39t,|t# 

Per la resistenza 4o<Vutii i^b gr^viUftipne, ^1. $80^ X 7«'"t 
altezza verticale dell* ayaUamfnto 4A tPQuel al 4i ««pia 4ì 
Givors 4^^9®®® 

I M I ■ IH I W P 



797,000. 

Percorrendo i cavalli ordinaiiamentel lavoro quotidiano viene rappresentato 
due stazioni e mezzo 9I giorno, i) lo|-o|d«U9 cUra: 

707.500 
79j,Soo + zz 99'»^75 «hilogrjwjffliH 

4 



pari a 992 dinamie, pel prezzo di fran- 
€bk 6;a$ i pil3^ il i^ìVxj^ t^nw ^4m«i P^ 
un tn^tlto di i5,5ov m^tà disccsadendo 
Vna ^hyp^ di 5 a 6 «ilUm^l^i p«r JQieUQ» 
lo ebe i:appces«E4U un lavoro, lutile 4i 
cbitog* 69,59 dw«tate ore & e ao inii^u- 



ti, con una velocità di met. 0,88 al mi- 
auto seoondo. 

V elevata proMo dei £imi dtff^w^m 
n^ lutava «Ulmprendìftore a» «nAfiNnl^ 
margine nei pi^fegasF^^^ ^i^ c«v«Uo 
ponaNunava gìgiroalmBte p4 «iilmMs^^: 



<^il((^g. 10 di fi#no a. fr. i5o 




^- 4,6aj 



i-^loae p<(r cui «^li giudicò. esHre di 
siuo iAler^M» di sa^rifioMe la dur^U d<ei 
cavalli p«« <|SÌgerQi« uà Uvqvo più (iomì* 
durevole. 

y«aii;«no impiegati di^ lui 7S eavalli 
ajrUncircu, del valore dì 5 «. 600 (s. Tu- 
HA 9 U ouw^ro- dal via^ giornalieri ^ 
port^ a tre ed anche a quaxuo : lo 
i^t rappi^es^ntava circa taoo dinamie. 
l« pei;diUi dei. cavalli s^rpas^ò^ia allora il 
limite ordinario -j ne morivano in. medio 
due al mese, e quindi la loro vita media 
era ijdottik ad anni tre, e la perdita del- 
Tanimale entrava eoa fr. o,So nelle sp^ 
se di trasporto. Questo risultato prova. 



t^ in tali ci^costanaa U matiwno dì la- 
y^o quoiidiasio det cavallo noiv poUsva 
okr^(»a4sare b» i a^ioo^ 4»«nM< 

Durame il periodo. «uqcaaaMTi^ da ma»- 
10 a settembise 1 89$) il ^euo d^iL fifOP 
fu dÀ 80 6r. la tonnellaiai e quello Mr 
r a.v€»ia dà fk. ^00. \ praaiÀ iurovia ri- 
dotti a ir. a^oQ, ed U numeco dalk al^ 
ùoìù da.percorrexsi a a i/ì» pev giemo 
e per eayatto ;. ragione por oiù ià lavo- 
ro dei cavalli, la lorci durata a già utili 
deir imprenditore rienti'arono nei soli- 
ti limiti. 

S,^ Sulla terza sezione della strada stes- 
sa, da Saint-Chamoadul ponir deH^Asino, 
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sopra un tratto di $000 mutri, SI ltfVbfo| GóuMiido k glod^iite dèi bevano di 
dei cavalli fu di a carri Tuoti (o due tM^ dtié tfaggf ^ si ][luò iNipt»réM«aHà Còti 
nellate di merci) al prezzo di uà franco, 00** azkme dK : 
in una proporzione che inpy WwiU va 
un carico medio di 3ooo chilogrammi. 

3ooo X 0,oo5 7Ì <^OBO iiS^óùo 

per la reaistenza dorata all^ attrito, 

e 5ooo >< ia5. . . « ^69,000 

per la resistenza dovuta aireterasionié delh «làsià, d« Saniti 
Ghamoad sino Terre-Noh-e, situata ii5 tnèM al di «o^ dèi 
livello della dttà anzidetta. 
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5o4,ooo; 
e quindi per dne viaggi: 

SùH X « :=: 1008 dinaltiie; 

oppure, 56 ohilogramort, fraiporlatl àttÀtk ntnuto secoAdó. Lo èMzò medTo di 
mute 5^40'' con una tèlòcHàr di e^,'*88|utt eeivàllo «ra quindi è^tialè a 

— J — 1 ! ■■ ....fi.i ^.P.i — a: t=^ 55,60 éhilòg. 
ed il risultato della giornata, di 

loSS -fi 99t «I* isod -f- #008 



* 

lo die ridaodfs il jpren^ ìÉedier di «àar dhwtftfo * 



io 58 dinaaiaj 



)S8 



fi». d,<»è4^l. 



ofihr aU^ kkifd^ « sesioi eeotaAM^ 

Anche Montgolfiei considerata fsager 
rato, il lavoro che, generalmente yienis 
attribuito al cavallo. Egii avea fiitto gran 



numero d* oaserva^oni, che Io condus- 
sero a stabìlnre pel lavoro d^ un cavaMo 
la fomola^ 



7«,ooo X «^oS^S X o,Si4M — m JlH^rti^i* (^ ^Mteta. 
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Queste differenie in meno, rispetto «gli 
ordinarli appreuamenti della prestaaione 
del cavallo, dipendono certamente da par- 
ticolari circostanze d^ abitudine o locali, 
che potrebbero unicamente servire di 
comparazione in casi analoghi nei quali 
s^ avessero ad impiagare questi animali 
al servizio delle strade-ferrate. 

I cavalli offrono il vantaggio di pre- 
starsi con facilità molto maggiore nel 
vincere le pendenze, in confronto del- 
le macchine ; poiché la quantità di for- 
za da essi sviluppata essendo relativa 
alla loro velocità, si può aumentare la 
prima diminuendo la seconda ; la fatica 
cui soggiacciono resta, entro certi limiti, 
sempre approssimativamente eguale. Lo 
stesso non ha però luogo colle macchine, 
poiché la quantità di vapore generato é 
sempre la stessa, e la porzione che ne 
viene impiegata, e che rappresenta la 
quota della forza meccanica sviluppata 
dalle medesime, è relativa alla loro velo- 
cità j di modo che non havvi modo di 
stabilire una compensazione. 

Da quanto si é detto, puossi con- 
chiudere che, per le' strade-fen-ate di 
piccola estensione, eseguite con eco- 
nomia nell^ interesse particolare, e che 
seguono entro limiti determinali le infles 
sioni del terreno, torna meglio Y uso dei 
cavalli, in confironto delle macchine loco- 
motive. 

Conviene però in tutti i casi scegliere 
fra Tuno o T altro di questi motori, poi- 
ché il servizio simultaneo di cavalli e 
locomotive offre anche lo svantaggio di 
dover frapporre ognora lunghi intervalli 
fra i treni a cavallo e quelli a macchina, 
stante la differenza considerevole di ve- 
locità fra le macchine ed i cavalli. Seguin 
avea perciò organizzato V esercizio misto 
sulla strada-ferrata di SaintrÉtienne, in 
un"* epoca in cui vi avea scarsezza di lo- 
comotive, facendo il servizio notturno 
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eoi cavalli, e quello di giorno eolie lo- 
comotive. 

Macchiwb looqmotitb a tatoab 
Storia. 

A. ciò che abbiamo detto .precedente- 
mente ed in via generale intorno alb 
origine delle locomotive, aggiangìaiBO It 
seguenti nolizie più particolareggiate. 

Nel 1 769, il dottor Robison, cbe fu 
poscia professore di storia naturale all' o* 
Diversità di Glascovia, e che allora era sol- 
tanto semplice studente, pensò e di«ae: che 
si potrebbe far oso della maechioe a va- 
pore per mettere in moto le mole dei 
veicoli. 

Il primo ingegnere che C6reasfte di ret- 
lizzare questa idea fu il francese Cagnol 
(Nicola Giuseppe), nato a Yoid io Lore- 
na il a6 febbraio i^aS, e morto a Pangi 
il 10 ottobre i8o4« ^^^ «769, egli co- 
struì infatti a Parigi 00 carro mcuo in 
moto da una macchina a vapore compo- 
sta di due cilindri ad efielto semplice. 
Nelle prime prove di locomozione questi 
macchina portava quattro persone, e pro- 
cedeva in ragione di 1800 a aooo teaeper 
ora, sopra una strada corouoe. Tali speri- 
mentiy fatti alla presenza del duca di Cho- 
seul, allora ministro della g«ferra, dei gene- 
rale Gribeauval, primo ispettore-generale 
d^artiglieria e di molte altre persone, sem- 
brarono tuddisiàceuti abbaateota per io- 
durre il governo a fiir eseguire a tpest 
dello Slato, nella fonderia di Stmaburgo 
e nelParsenale d* artiglieria di Parigi, ona 
macchina capace di portare Saio mi- 
gliaia. Questa macchina fu effettivaaNOle 
compieta verso la metà delPuino 1771* 
Nuovi esperimenti intrapresi nel 1770 
aveanò dato risultati più frvorevoB M- 
P anno precedenfe-, tuttavia riafràtora 
non avendo trovalo il mezzo dr ben £ri- 
gert la macchina, cessò: dal contiouerB. 
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Essa macchina figura ancora mells Colle- 
zione del Conservatorio d* arti e tfestieri 
a Parigi. 

NelPanno 1773, in Filadelfia, Oli- 
yiero E?ans occoparasi nel sostituire 
congegni meccanici ai cavalli pei tras- 
porti sulle strade comtmi ; enei 1786 
chiedeva presso gli Stati di Pensilvania il 
privilegio per V àpplicasione del Tapore 
ai mulini ed ai veicoli. Nel 1804 costrnì 
la prima carrozza a vapore che gli Stati- 
Uniti abbiano, veduta, e la fece agire per 
le strade di Filadelfia. 

Nel 1784, Watt prendeva una patente 
m loghilterra per V applicazione della 
macchina a viipore alle carozze comn- 
ni (I). 

Nel 1809, Trevitik e Tivian, in In- 
ghilterra, emisero la stessa idea ; e due 
anni più tardi, cioè nel 1 804» rapplicHrono 
alla costrusione di una macchina che fé- 
cerei correre solla strada-ferrata di Har- 
thyr-Tydoil, per ovviare alle difficoltà 
d* ogni genere che presentava il suo uso 
sulle strade comuni. 

La macchina di Trevitik e Tivian non 
aveva che un solo cilindro applicato Oriz- 
zontalmente; lo stantuffo trasmetteva il suo 
muto alle ruote col mezzo di una biella e 
due ingranaggi; il cilindro aveva o'^zoy 
di diametro e l'^ìy di corsa. Con questa 
mocchina essi poterono rimorchiare un 
carro di dieci tonnellate sopra una lun- 
ghezza di chilometri 1 4 'i/^ « con la ve- 
locità di 8 chilometri per ora, senza rin- 
novar P acqua contenuta nella caldaia. 
L* opinione allora dominante era : che si 
incontrerebbero difficoltà inaoperabili pel 
la mnieaniM di aderenza delle ruote solla 
superficie lise» della rotab^ e questo 



(1) Recentemente vcone presentalo alU So- 
cietà inglese degP ingegneri civili il modello 
delb locomotiva costrutta io queir epoca da 
Boulton, socio di Watt. 
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fu il principale ostacolo a qualunque ap- 
plicazione ulteriore. DagP inventori stessi 
fu consigliato di praticare sqi quarti delle 
ruote delle scanalature trasversali , delle 
scabrezze, affinchè quelle potessero far 
maggior presa sulle guide di ferro ; essi 
giunsero financo a preporre Tuso di cavic- 
chie od unghie adunche che prendessero 
I loro ponto d' appoggio e di resistenza 
sul suolo. Questi primi tentativi non ba- 
starono però ad estendere V applicazione 
del vapore al trasporto sulle strade-ferra- 
te, che cominciavano a svilupparsi in In- 
ghilterre pel servigio delle miniere di ear-' 
bon fossile. 

Nel 1811, Blenkinsop costruì, .per la 
strada-ferrata da Middiéton a Leeds, mac- 
chine locomotive nelle quali le ruote al- 
tra funzione piò non avevano che di so- 
stenere r apparecchio. Une delle guide 
di ferro portava lateralmente una spranga 
dentata sulla quale ingranavano i denti di 
una ruota, messa in moto da due rocchet- 
ti, armati ciascuno d* una maniveHa, e 
spinti da una biella collegata allo stantuflb 
di un cilindro verticale collocato sulla cal- 
daia; Le due mani velie erano messe ad 
angolo retto per facilitare il passaggio 
degli stantuffi nel* ponto morto. La cal- 
daia^ lunga 3*^60, conteneva un tubo in- 
temo che serviva dì focolare e 'che met- 
teva capo nel cammino. Queste maechina 
hanno servito per più di dodici anni al 
trasporto del carbon fossile. 

Nel 1813, Guglielmo ed Edoardo 
Chapnaan sostituirono alla spranga den- 
tata oaa catena posta bel mezzo della via 
e che passava sopra una ruota dentata 
fissa alla macchina, e messa in moto dal 
vapore. Proposero eziandio V uso d* nof 
macchina ad otto ruote, messe io 00(0 
da una serie d^ ingranaggi dipendenti da 
un rocchetto, in rapporto eoli* azione di 
due cilindri: Gli sperimenti furono intra- 
presi sulla strada-ferrata di Hestoo. ■ 
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Nel iSiSyBruplon tentò d' adopera* 
re nome plinto d^ appoggio sul auolo 
(iQ tUUoia di due gruccie, che averMid 
per oggetto di adempiere la stesia fun- 
ftìone dalle gambe d^ un cavallo ; un adci- 
deQie soprar venuto alla caldaia ch^ era 
di ghisa, impedì pertfdi progredire lo tpe- 
i;iment(i. 

Nella itesea epoca Blanketl, dopo nu- 
merose tperienae (eseguite sulla strada- 
forraia di Welam, dimostrò che V aUrito 
Q r adirenta delle mote alle guide di 
Cerro forniva un punto d^ appoggio tfoffi- 
<cìenie; e questo principio combinalo col- 
I' uso di due cilindri di Blenkìnsop, di* 
venne la base del sistema di loeonioxìone 
che prese iq questi oltimì anni uno svi- 
luppo tanto considerevole. Cugnot ave- 
va bensì adoperato due cilindri nel suo 
carriaggio a vapore, ma I due oilindri 
erano ad effetto seosplicoi ed il giuoco 
dei due stantuffi era netesearismente al- 
ternativo \ casi trovavansi. lotti e due ad 
IVI tempo ad una delle due ealremità del- 
ta corsa \ «sentf e^ nella maotbina di Blen* 
kinsop^ essendo le due manovelle infisse 
iopra uno slesso asse, uno degli iUntnffi 
era alla metà della eorss^ quando V altro 
giungeva all'^eatreaMlò. Questa diaposlaio- 
De asfleuraia il viaggio e la eontinoilà 
del moto nella piccole velocità^ Aggiun- 
§fmt che il principio meccanico delle 
«lanovelle incrociate era noto » que- 
sta epoca. 

Giorgio Stephensoo dostro) per la mi 
oiem di carbon fossile di Killisigworth^ 
doraoiet P anno 1 8 1 4) «»• maochìtia a 
qoatlffa rao4e, accoppiate col metid di 
^Ma catena perpetua avvolta sopra due 
roote dentare, portale nel mesce di eia- 
•onaa sflla^ U» oilìjadra era posto verti^ 
ealmeaie sulla caldaia, sopra ctaacMi» s»- 
la, e le eomuAiama il mola mediaole dee 
bielle venicali apfUeat» alta eatreoiità di 
nna traversa^ cooie telhi aiacehiiia ik 
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Trevitick e Tivian^;. il giuoco dei doe 
stantuffi era incrociato. Questa UMuah»- 
na rimorchiò, sopra une pendeosa di 
o'^^ooa per metroi un peso di toiWletleie 
5o i/a, con una velocità di ehllooiclrì 
6 i/a per ora. La caldaia era ciliiidnca, 
aveva ^'^^4 dilunghesta ed t'^^S di 
diametro ; era flttraversSta da uo tubo in* 
terno di i'",5i di diametro, conlencBte il 
focolare ; i dlindrì avevano o"',3o di dia- 
metro e o'^^Gi di corsa. 

Nel 1 8 1 5, egK costruì una nuova rote* 
china appoggiata sullo stesso principio, 
ma che aveva fra le doe Sàie dipeudenfi 
direttamente dai citSodri, una tersa sala 
legata alle due prime con uoa ealena per- 
petua. La macchina era sospesa sulle sale 
col mezso di cilindri, coniénentc oiascano 
uno stantuffo solidario colla scatola ds 
grasso, e compresse sulla superficie supe- 
riore delP acqua dalla caldaia ; questa dis- 
posisione aveva per effetto di alleviara le 
scossa e di ht compiere al vapore Pufficio 
di una molla. Fino al 1 83o, queste «ae» 
chine conservarono una sopenorità deci- 
sa so tutte quelle che furono costruite 
nello stesso periodo di tempo, in grasia 
dei miglìortimenti che V autore in esse in- 
trodusse. La sala intermedia fu soppres- 
sa s ìv catena perpetua venne sostituita da 
una biella d^accoppìaufeolo esterno; del- 
le molle d* acciaio ^furono applicale per 
sos|iendere la caldaia ed il meccaniseao 
sulle sale. Tna tromba prementa, legsla 
ad una delle travease dalle quali dipeo- 
decano le bielle motrici, fu disposta per 
rinnovare V acqua della caldaia atlingito- 
dola in una cassa posta sul Ibi^ne d^ap- 
provvigiooamento. Le ruotai ooi musai e 
raggi di ghisa erano cerchiale di farro; i 
distributori erano dipendenti dagli eccen- 
trici. Queste macchine così perfe»onate 
pesarano circa io tonnellate col loro ap* 
prò wigionamento e rimorchiarano an pe- 
so di So tonnellate, compresovi 
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ftd una veWKìU 4i la cbi|o- 
ora. Im oiiffa dei G«itlmllvrt 



dovalta atsare natarakBeote qotlla <H au- eaiiintBM> ; prese una patente in FVaneia 



aienlara U dioianjìone dalle caldaie; «aM 
« raggiunse bea presto il Haute del pe- 
so che oompartara la debole dìaiensioue 
delle rotaie allora adoperate. 

Nei I &a5, Haewovth introdusse un rai- 
gUovanenlo impertaate nel meccanismo, 
disponendo i eiiindrì bteralmente alla cal- 
daia, e ftioendoii agire tutti e due sulla 
stessa sak, eonacnrando le bielle esterne 
d^ acèoppiamento per rimandare il moto 
all'* altra sala, e far concorrere Toderenza 
delle sue ruote alla produzione del moto. 

La macchina loooHu>tiTa tV9, giunta 
nel 1 8aS ad uno slato di progress^ sod- 
diséacente, compaaaliTamente al punto 
di partcttca \ ma la potenza era limitata 
daUa dimensione delle ealdaie, che non 
potevano produrre se non un^ assai de- 
bole quantità di vapore ; restava anco- 
ra un passo considerevole da forsi. Dn 
ingegnere franoese, 3éguitt seniore, di- 
rettore della strada-ferrata d^ Lione a 
Saint^Ètienne^ atvtn fitto venire a quel- 
V epoca una macchina loeomotiffa d* In- 
ghilterra. Dop* numerose osservazioni 
ed esperienze firequentiasime sui mezzi 
propris ad aumeutare la potenza della 
vapocicaazione di qneste macchine, e 
ipiindi la leso velocità, immaginò di so- 
stituire al botttoie intemo un gran nu- 
mero di tuin di piccolo diametro e di 
ttn ai e grosseaaa ; aumentò pure in pro- 
porzione Qonsiderevole la superficie di 
contatto dei gas caldi prodotti dalla oom- 
buitione, oott^ aequa che doveva esser 
rìdattft in vapore. Non bastai'a i^ aumen- 
tare bi superficie ds riscaldamento, biso- 
gnava altneai acarescaro T attività ddb 
QOfl|ilMislione chn la corrente natumle^ in 
ma cammism di- dimensioni forzatamente 
ristrette^ lasciava insufficiente. Egti fe^ij 
IMO d^ un venttlntora nmsso in moto cW- u 
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V azione della macchina stessa, che eol- 
locò-dapprlaui sotto ti focolare, poi nel 



il ao diee«d)re 1837 per la reaBtzazio- 
ne di queste due idee, delle quali fece 
eg)i stesse f applicazione. Solo due anfni 
dopo, nel concorso- aperto sulla strada^ 
fimrata da Liverpool a Manchester, R. 
Stephenson, figlio di Giotto, fece in 
Inghilterra T applicazione del principio 
dei tubi da forno, che Booth, tesoriere di 
qoesta sfrada^ferrata, aveva da parte sua 
immaghialo e proposto. 

Il ventilatore di Ségnin seniore era 
poco comodo e traeva seco di/tersi in- 
eenven/enti. Egli non eahò^ ad amitazio- 
ne dei costruttori Inglesi, a sostituir|^i il 
tubo soffiante che lància pel cammino il 
vapere che ha agito nei cilindri. Questo 
metodo ingegnoso ha contribuito, (btse 
altrettanto quanto Puso dd tubi, a por- 
tare la macchina locomotiva al gvado di 
potente e di velocità cui la troviamo 
attualmente pervenuta. 

Abbiamo» procurato cU stabilire To- 
rìgine di questa invenzione che trova- 
si applicata a molle macchine che fu- 
rono presentate V 8f ottobre 1829 *^ 
concorso dcAla strada-ferrata da Liver- 
pool a Manchester, e che sembra essere 
stata introdotta, alcuni anni dopo, nella 
costituzione delle macchine locomotive, 
da Giorgio Stèphenson y ma non abbia- 
mo potuto determinare esattimente ITan- 
dameniu da essa seguito in Inghilterra, 
ove ha ricevuto incontrastabilmente la 
sua prima applicazione industriale. Ci 
limiteremo dunque a riferire afcuni tetti 
poco noti che non sono privi (T interes- 
se sotlo il punto di' vista storico. 

L^ uso del getto di vapore per pro- 
durre una corrente d'^^rla, At indicato da 
Tiiruvio, e dietro a lur, da Filiberto de 
Lorme, che sr esprime ne^ teritiin} ^ke- 
[guenti, alenitelo 8 de( Ubru quarto della 
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sua Architettura: a Altro rimedio ed 
99 invenzione contro i Jumi. — Con 
M unVtra ioTensione sarebbe conyenien- 
ì» tiisimo di prendere una palla cava di 
» rame o due, della grossezza di cinque 
»» a sei pollici di diametro, o più a pia- 
M cere, ed avendovi (atto un piccolo foro 
ì> superioimente, riempirle d^acqua, e poi 
>» metterle nel cammino all^'altesza di quat^ 

V tro a cinque piedi all^indrca, ai&nchè 

V Sì possano riscaldare quando il calore 
>/ del focolare giungerà fino ad esse, e 
9» colla evaporazione dell^ acqua, cagio- 
>/ nera un tal vento, che non vi sarà fumo 
>> per quanto grande esso sia che non 
» venga cacciato al di sopra. GiòCadliterà 
>f pure a (ar accender e prender fiamma 
>» alla legna che sta sul fuoco, come VI 
M truvio lo dimostra nel sesto capitolo 
» del suo primo libro. >» (Pagina ^jo bis 
della edizione del 1597.) ^* Questa era 
Teolipila, che non è in qualche guisa se 
non uno strumento di fisica divertente, 
e che non ha mai ricevuto, sotto questa 
forma, veruna importante applicazione. 

Le prime nozioni etalte che siano state 
fornite su questo argomento sono dovute 
a Blaonoury-Berlciut, il quale ha preso, 
il 14 agosto 1818 ed il ai agosto del- 
lo stesso anno, patenti dMnvenzìone e 
di perfemionumento per diversi motori, ai 
quali egli applioiva le proprietà di irai- 
mento che aveva verificale in un getto 
rapido d' un fluido qualunque, acqua, 
aria o vapore. Una delle sue macchine 
consisteva io una dauside, specie di tur 
binia i le cui pule erano sollecitate da 
una corrente rapida delParia, determinata 
dalP unione di un getto di vapore ad alta 
pressione in un tubo di diametro più no- 
tevole. Descrive pure in una specifica- 
tione un soffietto a vapore^ furmato da 
un frscio di tubi saldati alla estremità in- 
feriore d^ uni} base di fucina, ed in cia- 
scuno dei quali s* insinua, d' una piccola 
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quantità no tubo assottiglialo, che bacìa 
un geUo di vapore rapidisaiaio; i getti di 
vapore determinano una corrente d* aria 

ciascun tubo, e fonno eotnre «na 
grandissima quantità d* aria nella base, 
in guisa che secondo 1* autore, m^d qoe- 
sta unione di tubi a vapore, avente un 
orificio di una mezza litien diaaMtro, 
» corrispondente ad uno steaso n oai fr o 
«/ di tubi di sei linee di diametro a ad OB 
M piede di lunghezza, si formerebbe on 
M apparecchio che fornirebbe abbondane 
»i temente il vento ad un fomallo eapaoe 
» di Coodere duemila libbre dì ghisa psr 
M ora. M La disposizione dei tubi aa 
quali questo getto di vapore detenniaa b 
produzione d'una corrente, è eaattameole 
quella posta ancora in uso per abbrocb- 
re, a corrente forzata d' aria, certi ona- 
bustibili magri e minutissimi sulle grati- 
cole delle macchine fisse. 

Alcuni credettero che Pappli^ 
del getto del vapore alla oorrenla nei < 
mini fosse stata proposta per la prima 
volta da Pelletan ; ma il privilegio di que- 
sto fisico è del 3o giugno, e soltanto alla 
stessa epoca egli fece realizzare questi 
applicazione sulle diverse macchine, e se- 
gnatamente sul battello a vapore la FVk 
de JSenSy che faceva il servigio delPAIti- 
Senna. • — Rimane adunque beo stabilito 
che il metodo della corrente artìfieiaU 
mediante V azione del vapore è slata ap- 
plicata per la prima volta in Inghilterra, 
ove sembrava esser divenuta di doaainio 
pubblico, perchè la si trova posta io oso 
solla Fusée di R. Stephenson e sulto 
Sans Partiìle di Hacworth , macflhiiie 
che haono figurato nel concorso della 
strada- ferrata da Liverpool a Bfanehester. 
Hacworth aveva pure stabilito due getti 
di vapore, P uno alternativo, del 
che esce dai cilindri. Peltro 
preso direttamente sulla caldaia. Questa 
applicazione doveva essere asial recenla. 
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perchè altre macdiioe^ egaalmeote pre- 
feoUte al concorso, non n^ erano for- 
nite. Come abbiamo già detto, questa in- 
Domxione dev* esser attribaita a Giorgio 
Stephenson ; ma non abbiamo potuto ri- 
acootrare la data precisa. 

Il concorso aperto.il 39 aprile i^ag, 
dai direttori della strada-ferrata da Lì- 
Tcrpool a Manchester, venne ad affretta- 
re la realiaiazione pratica di nuovi prin- 
cipii. Roberto Stephenson, figlio di Gior- 
gio, adempì, nel concorso eh* ebbe luogo 
il 9 ottobre Seguente, tutte le condiàiooi 
del programma. La macchina, montata 
sopra sei ruote, non doveva pesare pia 
di 6 tonnellate; doveva trascinare, in 
piano, colla velocità di 1 6 chilometri al- 
V ora, un peso di ao tonnellate, compre- 
so Fapprovvigionamento della macchina; 
nel caso in cui la macchina non avesse 
pesato che 5 tonnellate, il peso da rimor- 
chiare era ridotto a 1 5 tonnellate. Il pe- 
ao delle macchine doveva esser ridotto a 
4 tonnellate e mezza per quelle che ave- 
vano soltanto quattro ruote. 

La Fusée, che tale era il nome della 
macchina che Roberto Stephenson faceva 
entrare nella gara, era montala su quattro 
ruote, e pesava 4 tonnellate e mezza^ os- 
sia 43 16 chilogrammi; essa rimorchiò, in 
piano, colla velocità di 3 a chilometri 
e i/a per ora, compresovi il suo approv- 
Tigionamento, un peso dr la tonnellate, 
i5 quintali ossia 139421 ghilogrammi, *al 
quale era stato ridotto il carico di prota, 
in ragione del peso stesso della macchina. 
La caldaia, di forma cilindrica, aveva 
i"*83 di lunghezza, e comprendeva una 
scatola stoppata di o"*,9i di lunghezza 
sopra o",9i di altezza; la fiamma del 
focolare attraversava a 5 tubi di o^^^G 
di diametro ; la corrente era attivata me- 
diante V iniezione nel cammino d^l vapore 
che aveva agito nei, cilindri. Questa mac- 
china comprendeva la maggior parte del- 
Suppl Di%. Tecn. TpXXXFIIL 
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le dispotizioni del ineccanismo che ai tro- 
va ancora nelle macchine attuali, e che 
non hanno subito che alcuni perfeziona- 
menti, ai quali Roberto Stephenson, per 
primo, ha preso un* ampia parte. 

Considerazioni generali. 

Le condizioni alle quali deve soddi- 
sfare una locomotiva per le ferrovie, ren- 
dono più o meno indispensabili alcune 
speciali modificazioni della macchina a 
vapore, tanto nel movimento, quanto in 
tutto r apparato generatore del vapore. 
Questi speciali requisiti, emergenti dalla 
natura della locomozione a vapore, e che 
principalmente devono essere presi in 
considerazione, si possono classificare co- 
me segue : 

i.^ Ogni macchina di tal genere dovrà 
avere una considerevole forza, e posse- 
dere una caldaia di straordinaria potenza 
vaporizzante. 

A primo aspetto non sembra tanto ov- 
via la giustezza di questo principio, poi- 
ché sulle strade-ferrate, la resistenza im- 
porta soltanto -— del carico, nella quale 
circostanza un cavallo andando di passo 
potrebbe benissimo trascinare un carico 
Richiedesi però una 
I o a 1 a volte maggiore, perchè 
mentre un cavallo col carico sopraenun- 
ciatp, fa tutto al più 4000 metri all^ora, 
si esige dalle locomotive nello stesso tem- 
po una velocità di 36 a 5o chilometri. 
Checché sia stato detto sulP insignifican- 
za deir aumento di spese per velocità 
maggiori, resta sempre indubitato che, 
per trasportare un eguale carico in un 
tempo^dato con una velocità 10 volte 
maggiore, la caldaia dovrà somministra- 
re io volte più di vapore, e la forza 
della macchina dovrà essere accresciuta 
nella stessa proporzione. 

Devesi inoltre por mente al fatto che la 
macchina col suo occorrente d^ acqua e 
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Qaetla parete anteriore, come tutte le 
altre piBgtre verticali dt:! fornello, è colle 
gate col corpo della caldHta by b^ me- 
«Yiaote chiodi ò spiAe di ferro dolce o 
rame e, e, ribaditi ai doe capi. Talvolta 
aache «i rimetlooo a vite e si ribad(sc«)ao 
poi o si assicorano con madri ; e per man- 
tenere equidistanti le pureti, si fanno pas- 
ture , da alcuni costruttori^ attraverso 
ghiere di ghisa o di ferro, interposte fra 
le piastre esteme ed interne. 

La piastra superiore del fornello, ch*è 
del pari pian», ma di»{K>sta oriziontal- 
cneote) viene e«)ngiunta a vite eoi lembi 
ricorri delle pareti laterali, e resa rigida 
da barre di ghisa B, B, B assicurala so- 
lidamente con viti e madreviti, in modo 
da poter benissimo resistere air elaterio 
del vapore. 

Dai disegni rilevasi come tutte queste 
pareti sonr* circondate d^ acqua ; esse co- 
stituiscono tntta la superficie riscalilAnte 
per irradiatione. In alcnne macchine in- 
glesi si Cercò d^ aumentare questa snper< 
lidie, suddividendo la purte inferiore del 
fornello io due scompartimenti, applican- 
dovi nel messo altre due pareti, distanti 
circa IO centimetri, eievantisi dal fondo 
s'rno alla metà delP alteaxa del fornello i 
riunite alle estr<*mità con chiodi) lo spa 
tio racchiuso fra queste due pareti è pure 
pieuo d* acqua e comunica colle parti la< 
terali, e $1 guadagna cosi oltre nd un metn» 
quadrato di superficie riscaldiinte in eoa 
fronto della costruaione ordinaria ; però 
la graticola riesce anch'essa divisa in due 
parti ed esige maggitire attentione neira- 
limentazione del c<>mbusiib;le. Fu da alcn- 
hi proposto di costruire il fornello in guisa 
da obbligare la fiamma ad ascendere e di- 
strendere birorcandosi inloruo ad un ufi- 
parato sìmilK prima di giungere al tubi ; 
ma tale ripiego non fn mn] adottato in 

pratica, oSieifiio troppe difficoltà di ese isentare in piccolo volume una graodii 
cutione e manutcntioue. . jnia superficie Tìscaldaiita^ che io questa 
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Della caldaia e obi tdbi. 

La caldaia propriamente detta' è ferve 
la parte più importante d^ una looosotì- 
va ; essa occupa per sé sola {dù ^paaio che 
non tutti gli altri apparati, ed è dealìoata 
a contenere V acqua ed il vapore. Si può 
considerarla ctiuie composta di duo parli 
distinte; la prima (Gg. i, ^e iSE)^ 
che avviluppa completamesite il fornello 
e presenta la forma d* un prisma rettan- 
golare, s<irmontQto da una por^iuii« qua. 
si semi cilindrica E' ed uoita, coow si 
vede, col fornello, lasciando fra le pareli 
di quett^ ultimo e le proprie, un inter- 
stizio di 1 1 a 13 centimetri. L'altra parte 
è perfettamente cilindrica in tutta la sua 
lungheasa, e si unisce colla prima ase- 
diante cantonali circolari di ferro lanaioato. 
E utile il coprirla «f una sottile coperta 
di legno per evitare il raflfreddamenlo, che 
altrimenti avrebbe luogo pel contatto del- 
r aria esterna. 

Le lamiere di ferro com(K>Denti la cal- 
daia hanno da io ad ii millimetri di 
grossezia, sono unite colla massima dilt* 
genaa a mezzo di brocche ribadite • caU 
dO) e vengono accoppiate negli aogol^ con 
rantonali, riuscendo troppo dilfieile il aw- 
todo tentato da qualche costruttorv, di 
formare queste unioni direllamauta ti- 
piegando a labbro i lembi delle piastre. 

NelPinterno della caldaia cilindrica an- 
novi stabiliti 170 tubi paralleli F, F, F 
di 4 centimetri di luce, e circa due mil- 
limelri di gnissesaa ; questi tubi trovansi 
a poca disianza V imo dalP olirò, e sono 
interamente circondati dalP acqua. I capi 
dei tubi comunicano colta camera delly- 
mo e col fornello, dal qu«il« ricevono IV 
ria calda ed il fumo stesso per «ond urli «d 
camino. Essi h^nno il vantaggio di pre^* 



macchiba tscenda a 78 metri qucnlrati. 
Ln loro «pplfcszione nelle tocomolWe è 
delb iMMima importanzo, n motivo della 
gratta %elucitfc, 4«tla enurme qiiaotVià di 
vvfKire cfatt né CtMMuiuatOy e della neces- 
sità 4]i trasportare colla matich'na gli ap 
fmn^ì ri( vaporlEcatione, T acqua ed il 
cMibualMle. I tubi adoperati nelle pii- 
OM» KiOéiuotive STeaDU da 8 in 9 centi- 
metri di luce, ma Tennero ridotti sino al 
iKaiiietro di 5 é4 centimetri onde poterne 
appKvMPe no nomerò maggiore. Non con 
moe però' oltrepaMare questo estremo, 
puich^ fieteodofi ancora più piccoli s' in- 
gMIvbrMiò trojflpo facilmente di ceneri e 
devotio éuer e 'spassati troppo spesso. 

I tubi' si fecero da principtò di rame 
e talvolta di bronto, più tardi s^adot-^ 
tavolici quelli d' ottone laminato, ricnrva- 
té« passato per lu traGla, perchè sono 
pid «Konomici e di durata maggiore. Sul- 
ta atrada-fvrrata di Saint -Germain in 
Francia, vennero Tutti degli esperimenti 
eoa tabi di ferro muniti alle estremiti 
tli ottone per potei li più facilmente 
a<Mtara alle piastre, ma sì abbandonò 
T'idea perchè si ossidavano troppo fa- 
cHmeote, specialmente nella parte tnfe- 
rii*re, più soggetta • alte incroktnxioni. La 
ftbbricntìffne dei tubi di ferro alla tra- 
fila ha preso però una tale eslenitone 
e si è tanto perfezionata negli ultimi anni, 
che si ripresero le psperiente applicando 
ad alcune locomotive i tubi di fèrro, do- 
pv averli assoggettati a pressioni enormi, 
superiori d"* assai a quelle cui devono re* 
siftere in fitto. Vol^-ndo per altro rende- 
re veramente vantaggiosa tale applirazio- 
nci, converrebbe ami tutto rimediare al- 
l' inconreniente delP ossiduzitme, onde 
aonsegnlre una dorata eguale a quella dei 
tabi d' ottone, risultato che si potrebbe 
forse ottenere colla zincatura. Si avreb- 
bero Éflora i tubi confezionali dello stes- 
•« Biateriale della caldaia, V allungamento 
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prodotto dair aumento di temperatura 
sarebbe prcMo a poco eguale pegti ani 
e per V altra, mentre i tubi di rame od 
ottone diklandosi sensibilmeole più della 
caldditt dì ferro tendono a ricacciare le 
piastre nelle quali sono Ossati e produco- 
no a lungo aodare dei rilnseia menti e 
quindi fughe d* acqua. Cos), p. es., nella 
locomotiva Crampton rappresentata nella 
Tav CXXXIX delle Arti meccaniche, 
essendo i tubi d* ottone, e lotighi metri 
5,70, la difierenza d*allungamento in ood- 
fronto di quello delle caldaia sarebbe di 
quasi tre millimetri aumentandosi la tem* 
peratura di 100 ^ C. 

Nelle due piastre di rame che separano 
la- taldaia dal fornello e daUa cassa del 
fumo, sono praticati convenientemente i 
fori per ricevere e sfregamento l'estremità 
dei tnbi ; onde rendere più perfetta Pade- 
slone vi si cacciano internamente, a colpi 
di anazca, degli anelli d'acciaio A, h (figo-* 
la i5) leggermente conici onde facilitar- 
ne r intro<luzìone. Tarii teothiivi furono 
fatti onde perferi(»nare questo metodo, 
ma Punico miglioramento che diede qual- 
che risultato, in quanto riuscì utile per le 
tooomotive riscaldate a legna, è quello 
adottato sulle strade-ferrate aostriàrhe, 
mercè a cui si ommeltono del tutto gli 
anelli e si fanno aderire esattamente gli 
estremi dei tubi nei fori delle piastre, di- 
latandoli alquanto col mezzo di spine di 
ferro. Si ripiegano quindi e si ribadiscono 
i lembi, formando poscia a ridosso della 
faccia interna delle piastre un rigonGa- 
mento o cordone, in guisa rhe T orlo del 
tubo «erri da ambe le parti la piastra a 
similitudine d*una brocca ribadita. Il cor^ 
dona interno si fa con una semplice «d 
ingegnosa macchinetta formata di due ga- 
nascia eliltiche munite d' un labbro cor- 
rispondente alla rigonGatura che voobi 
produrre ; le due ganascie possono essere 
allontanate Puoa dall'altra mediante una 
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f più conica con file di riohiamO) « sono 
incassate io aoa battola d' acciaio, di lo* 
ce esagooa, che dalPoperaio vieo fatta gi- 
rare col messo d' uoa chiave. AUaogaodo 
alquanto dopo ogni dae o tre giri le due 
ganascie, il loro cordone obbliga la corri- 
spondente parte del tubo, lunga circa 
mesto centimetro, ad allurgarsi ed a pren- 
dere una forma analoga al cordone della 
macchinetta, a somiglianaa degli oggetti 
d'ornamento che si confezionano ai tornio 
premendo delle lamine d' ottone o di ra* 
me contro le cavità d^ una madre, me- 
diante ferri arrotondati opportunamente 
e bruniti. 

Nelle piccole locomotive a quattro mo- 
te non si applicavano d' ordinario più 
di 80 a 90 tubi; nelle grandi, a sei ruote 
se ne accrebbe il numero 6no a 1 80 e più. 
Il peso d^ un cosiffatto tubo di rame va- 
ria, secondo le diverse macchine, dai 6 
ai IO chilogrammi; peso che SI consumo 
riduce talvolta alla metà, in causa degli 
attriti del carbone e delle ceneri e per la 
ossidatone; la parte più soggetta a logo- 
ramento è la più prossima al fornello. Oc- 
correndo molarli, si estraggono gli anelli e 
si ripiegano i lembi verso V interno per 
ritirare i tubi attraverso i fori della pia- 
stra della cassa del fumo. 

I tubi interni della caldaia devono e 
sere sempre disposti in 61e oriszontalì e 
con tale ordine, che tutii quelli d** una 
stessa fila non si trovino nello stesso pia« 
DO verticale con quelli della fila immedia- 
tamente superiore od inferiore, ma corri- 
spondano invece al messo dello spasìo 
libero lasciato da questi ultimi (fig. 4)* 
Tale disposisione sembra meritare la pre- 
ferensa rispetto a quella dei piani verti- 
cali consecutivi; poiché il passaggio del- 
r acqua che s^ innalsa durante T evapora 
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periormente io tobi corrispoad«nti eanl« 
temente al vano pel quale si opera l'ascen- 
sione, r acqua in tal caso è obbligala A 
deviare a destra ed a sinistra, per aDtrare 
iu un altro ordine di tubi disposti eome 
la seconda fila, e cosi di segnilo. Siflbtia 
divisione tende ad aumentare la tempera- 
tura dell' acqua e permette ad ogni lobo 
di fornire calorico da tutti i pontij detta 
sua superficie. 

Quando, airopposto, i tubi sono dispo- 
sti in pisni verticali non alternati, Pacqoa 
può ascendere fra messo ad essi diretta- 
mente di basso in su, per nn canale che 
può essere anche più ristretto, ma scasa 
eh* essa sia obbligata a circolare iotamo 
ai tubi, limitaudosi a lambire una por- 
sione delia-loro superficie. 

Nelle locomotive più recenti, a caldaii 
molto lunghe, succede T inoonvenieolei 
che la soverchia lunghessa dei tubi origi* 
na in 9U9 una sensibile oscillazione, la 
quale reagisce specialmente nei punti ove 
è operata la giuosione colle piastre, e 
tende a smuoverli. Onde riparare a que- 
sto dannoso movimento si trameasa la cal- 
daia in senso orissontale, nel ponto ove 
r oscillasione sarebbe massima, con oaa 
piastra di ferro munita di fori corri- 
spondenti al numero dei tubi S" S' 
(fig. 1 5)| limitandone cosi il movimento 
laterale. 

Il livello delPacqua nella caldaia d*nna 
locomotiva in asione, dev* essere sempre 
8010 centimetri al di sopra della pare- 
te superiore del fornello, ed è di som- 
ma importansa che non s* abbassi giam- 
mai a segno da lasciare scoperta questa 
parete. L* altessa a cui trovasi f acqna 
nella caldaia viene indicata ali* estemo da 
un cannello di vetro comunicante alle 
estremità mediante tubi e robinetti d* ot- 



zione da una fila inferiore, può fiicilmeota tone colP interno della caldaia, ed inoltre 
effettuarsi per V interstizio di due tubi di fianco al fornello trovansi applicati 
della fila superiore, ma incontrandosi fU- esternamente 



fornello trovansi applicati 
tre robinetti . accessibili 4 
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maechinifU e tìtuati io modo, che, ad 
alteiaa normale dell* acqua, il tupenore 
dia Tapore, quello di mvLVì acqua naista 
a Tapore, e V inferiore acqua soltanto. Se 
queif ultimo dette ? apore misto con acqua, 
o tolo f apore, ciò tignificherebbe attere 
troppo- batto il iirello dell^ acqua nella 
caldaia : difetto cui orberebbe riparare al- 
l' ittante facendo agire le trombe alimen- 
tari. In molte locomotive trovati ■ inoltre 
aggiunto un terso indicatore, pel ceto 
ettremo, in coi la piattra topertore del 
fornello fotte tguernita d'acqua, e quatto 
contitte in un turacciuolo di piombo in- 
nettato in un (oro praticato attraverto al- 
l' antidetla piattra e che fonderebbeti in 
forza deir alta temperatura, non appena 
r acqua oettatte dall' umettarlo. Aprati 
in tal ceto un varco al vapore ed all'acqua 
della caldaia, cb' etcono per etto, e tea- 
ricandoti uel focolare ne ettingiiono lotto 
il fuoco. 

DegU apparati dì sicurcKha. 

Le caldaie delle locomotive, come tut- 
te le caldaie a vapoi^e, devono estere tem 
pre munite di due valvole di ticureaaa, 
le quali però antiche ettere caricate di- 
rettaatente con peti, come nelle aMcchine 
fitte, sono premute da leve a molle spirali 
od anche direttamente da molle tovrap- 
pottevi fra due guide. Oltre a quatte .val- 
vole, t' impiegano anche talvolta piattra 
fotjbili, che liquefacendotl tubitochè il 
vapore nella caldaia abbia raggiunta una 
tentione tuperiore.alla normale, e quindi 
una data elevateaaa di temperatura, latoia- 
no aperto un foro per lo tcarico. 

Nella fig. I vedeti uoa di quatte val- 
vole di ticuntasa, C* è il tupporto, la di 
coi teaione è data nella figura 5. La val- 
vola propriamento detta eonttsie d' una 
piatlreila circolare di bronau« alquanto 
conica neir orlo ed aggiuttal}t etattittima< 
Snppl Dii, Ttcn. T. XXXriIi. 
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mente tul foro corritpondeote del tup- 
pfrto. Onde renderne rettilìneo il aiovi- 
mento, è munita la toa parte inferiore dì 
un gambo formato di tre piattrelle unite 
al centro della valvola tolto angoli di 60, 
gradi, futa colla medesima in un tolo 
peaao e tornite in modo da tcorrere etatr 
tamente in un regittro ctliodrieo rappre- 
tentato in C nella fig. 5. ▲ caricare qoe- 
tta valvola terre la leva e* che ha il fulcro 
fitto ad una estremità sopra G*^ e nel pun- 
to corrispondente al centro della valvola, 
un' atticella col me«so della quale viene 
etercìtata la prettione tulle valvola dalia 
bilancia di tentione d* applicata alP altra 
ettremiià col metao del galletto g^. Qoe- 
tta bilancia di tentione contitte d' una 
molla a tpirale di filo d' acciaio, tratte- 
nuta inferioroMnie da un occhiello atti- 
curato tulle- parte anteriore del fornello, 
ed unitn tnperionnenle alla leva e* dal 
galletto g^ mediante un' atta di prolunga- 
mento a viley. Stringendo la vite col 
galletto, la moUa' viene dittesa sino al pun- 
to da fare equilibrio eoi suo elaterio alia 
pressione esercitala dal vapore tolla tu- 
pierficie inferiore della valvoU. La 0K»lla 
a tpirale è circondala da un tubo di la- 
mierino tulle faccia anteriore del quale 
trovati applicata una lettre d' ottone con 
tcala; un indice applicalo alla tommilà 
della molla e che scorre in un' Npertura 
lunga 30 centimetri e larga àrea 5 milli- 
metri, tegns topra la medetima la tentio- 
ne del vapore nella caldaia in libbre in- 
gUtì per pc'illice quadrato, mettendo coti 
il macchinitta in grado d'aeeerlerti ad 
ogn' istante della potenza mcilrìce ebe 
tiene a dispositione. Una seconda valvola 
della. stesse costmaione è applicata vicino 
alla prima, ma col galletto fisso, acdoccliè 
il macchinista non possa anroentare la 
pressioaié del vapore oltre il limile pre- 
scritto daUa legge. 
I Un fiscltietlo O trovasi inoltre s«»(ira il 
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sopporla C*^ a portata del macchÌDUta, 
acciocché e^^li possa dare i segnali di par- 
tenza ed arrivO) e chiamare lungo la corsa 
al loro posto i guardiani della strada che 
iion vi fossero al momento del passaggio. 
Questo istrnmento produce nn suono 
acutissimo, focendo uscire del. vapore per 
un varco circolare estremamente ristretto 
e che, incontrandosi in una campana so- 
vrapposta, produce il noto Gschio che si 
fa udire dislinlameote alla distania di 
mezza lega e più. 

Il coperchio II della cepola per la pre 
•a del vapore, serve di boccaporla, per 
fare entrare nella caldaia un uomo per 
nettarla dalle incrostazioni e per riat* 
tarla. In alcune macchine questa bocca- 
porta è separata, trovasi nel mezzo della 
caldaia ed ha generalmente, una forma 
elittica o circolare. Una campana di sot- 
tile lastra d"* ottone appoggiata sulla fode- 
ra della caldaia la copre e serve ad impe- 
dire b dbpersione del calore. Due robi- 
neCti di scarico B^- applicati nella parte 
esterna ed al basso del fornello permetto- 
no di vuotare alPoccorrenza T acqua della 
caldaia, ed alcuni tamponi a vite situali 
nella parte infima del fornello servono ad 
allontanare di quando in quando i sedi 
menti formatisi dall' acqua, quando non 
si voglia vuotare per intero la caldaia. 

Della camera del fumo e del camino. 

Questo scompartimento si trova al- 
l' estremità delU caldaia^ nella parte ante- 
riore della macchina (fìg. i, 6 e tS). La 
parete che lo separa dalla caldaia, ò mu- 
nita di fori per ricevere le estremità dei 
tubi, e deve quindi essere molto grossa, 
mentre tutte le altre sono di lamierino 
di ferro di 5 a 6 millimetri. 

La camera del fumo è chiusa da ogni 
parte, ma la parte anteriore L ha due 
porticelle chiuse eoo un manubrio^ per- 
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che riesca facile nettarla dalle ceneri e dai 
carboni trasportativi dalla corrente à* aria 
a traverso ai tubi, e perchè qaesti si pos- 
sano ispezionare all' occorrenza. 

La camera del fumo è sormotftata dal 
camino di lamiera di ferro M, del diame- 
tro interno di metri o,4o e dell' altezu 
di metri a. La base è conica^ fissata mi- 
la camera con viti e madreviti, coper- 
ta spesse fiate a foggia di zoccolo di co- 
lonna pure con lamierino ^ La valvolay^ 
(fig. i) serve a chiuderne la sommità per 
rallentare il raffreddamento del fornello e 
della caldaia, qoando, finite le corse, si è 
estratto il fuoco. Per impedire il voto 
delle faville, fu adottata in molte ferrovie 
la massima di sovrapporre al camino una 
cuffia di filo di ferro^ i cui interstisii 
sono tanto ristrettr da impedire ' T uscita 
dei carboncelK accesi.' Si riconosce d*avcr 
trovata la giusta misura, quando le ftvìlle 
che sfuggono per la cuffia sì smorzano 
prima di toccare il suolo. 



Dei meiifi di regolare il tiraggio, 

Chiamasi tiraggio la corrente d* aria 
che conduce - dal fornello nel camino i 
prodotti gazosi della combustione. Nelle 
macchine a vapore fisse, si ottiene il tirag- 
gio necessario alla perfetta combustione 
alzando 1 camini sino a 3o e più metri 
d^ altezza, cosa òhe riesce impossibile nel- 
le locomotive, dove convien limitarli ad 
un' altezza' di a metri o poco più, tan- 
to per le fabbriche sotto le quali de. 
vono passare^ qunnto per la resistenza 
che offrirebbero all' aria e per la difficol- 
tà della manutenzione. Per supplire a 
qoesto difetto e conseguire V energico 
tiraggio indispensabile per Tènorme quan- 
tità di vapore che rà consiimafo In ans 
locomotiva, si ebbe dapprincipio rioortu 
a venìilatori applicati sotto il fornel- 
lo, ma vi si rinunziò per essere troppo 
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dispendiofi «d insofìGcienU^ limìtandofi a 
scaricare nel camino il vapora taricato dai 
cilindri, dopo cuiupiuta la sua atiooe 
motrice. 

A tal uopoy i tubi di scarico dei cilin- 
dri a vapore O' &g. 6> si riuniscono iu 
un so'o tubo verticale al quale si da uoa 
forma le^ermente conica onde diminuir- 
ne la sezione aiP estremità che s' intema 
nel camino ; la contrazione che prova il 
getto del vapore scaricato aumenta il ti- 
raggio. Gosi^ quanto più si ristringe que- 
st^ orifizio, tanto più violenza acquista la 
corrente del vapore che scappa, e tanto 
maggiore ne diventa V efficacia per rav- 
vivare la combustione sulla graticola ; ma 
nella stessa proporzione viene anche au- 
mentata la resistenza del vapore sulla 
par.te posteriore dello -stantaflfo motore. 
Per tal modo ottiensi una. maggiore pro- 
duzione di vapore in tempo eguale. Nel- 
le macchine impiegate sulla stradarfer- 
rata da Liverpciol a Manchester, gli ori- 
6zii di sortita del vapore hanno da 57 a 
64 millim. di diametro ; in quelle della 
ferrovia da Parigi a Saint- Germain varia- 
no da 5o a 66 millimetri, e quelle da Pa- 
rigi a Yersaglia sono di 55 a 78 millim. 

£dwards e Flachat furono i primi a 
concepire Pidea di rendere variabile il dia- 
metro del tubo di scarico, vale a dire di 
aumentare o diminuire la luce durante la 
corsa, e di variare conseguentemente il 
tiraggio a norma delPoccorrenza, influen- 
zando coti anche la velocità della loco- 
motiva. Essi ottennero V intento praticane 
do un foro nel tubo di scarico nella pni*- 
te inferiore al punto di giunzione dei due 
tubi O' O' (Gg. 6), ed introducendovi 
un^ asta che po/ia alP estremità superiore 
un tubo conico corrispondente alla coni- 
cità dello scaricatore. Il piede delP asta è 
unito a cerniera con una leva ad angolo, 
che può essere roc^a dal macchinista 
mediante un tirante adattato liingo un 
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fianco della caldaia; ò evidente che so* 
spingendo un braccio della leva ad ango- 
lo, il secondo braccio solleverà P asta 
unitavi^ che alla sua volta inoltrerà il co«> 
pò nel tubo conico dello K^ricatore re- 
strìngendo cosi successivamente lo spazio 
interposto. Il vapore si scarica allora con 
maggiore violenza per Papertura scemata, 
ravviva la combustione nel Cornelio, ac- 
cresce la produzione del vapore, e quindi 
rende possibile una maggiore celerilà del- 
la bcomotiva. Se alP incontro si abbassa 
il cono^ si atimenta la sezione delPaper- 
lura di scarico, P attività della corrente 
viene scemata, e con essa diminuisce il' 
thraggio, la generazione «del vapore e la 
velocità della corsa. 

Si comprenderà di leggeri, che la ve- 
locità della corrente non può essere prò-' 
dotta dalla sola tendenza del vapore ad 
evadere alP aria aperta ; ma essere ne- 
cessario eziandio che una porzione della 
potenza del motore venga impiegata ad 
espellerlo, ov veramente serva ad attiva- 
re la combustione. Ora, quanto più si 
restringe Papertura di scarico, tanto mag- . 
gìore è il consumo della forza. Per altro, 
questo sistema dì regolatore a cono» pri- 
vilegiolo fin dal 1840, fu applicato a' 
molte locomotive francesi ed austriache,' 
e diede risultati soddisfacenti. 

Un altro sistema fu adottato da Ste- 
pheosoo, regolando P orifizio di scarico 
con uu registro a farfalla x (fig. 6), mo- 
bile intorno ad un asse orizzontale, situa- 
to presso la sommità del tubo scaricatore, 
e munito d' una maoivella accessibile al 
macchinista sulla piattaforma» mediante un 
tirante disposto lungo la caldaia. 

Fu inoltre usalo allo stesso scopo, in 
alcune macchine, un tubo addizionate, 
applicato alla parte inferiore del tubo di ' 
scarico e munito d' un robinetto a porta- 
ta del macchinista. Questo tubo mette ca- ; 
pò esteriormente alia camera del fumo, e 
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qvando vnelti dMnioaire il tiraggio, batte 
aprire il robinetto per dar piMeggio ad 
uoa parte del vapore fcaricato, diaimieQ- 
do coti" la quaotità che patta Del caaiiQO. 
Qoett^ applicaaiooe ofire inoltre il Tao* 
taggio di scHBare la conlroprettiofie che 
ti oppone alla corta dello ttantuflb. 

j4ppafaii it &limenla%ione. 

Per tottitnire GontiDuameote P aeqaa 
▼aporìttata nella caldaia e coniuatta dai 
cilindri; servono due trombe prementi, 
addotsate Isteralmenle alla caldaia. Le 
loro capacità dev^ettere tale- che ognuna 
potta battere per tè tda a rinnovare 
l' acqua propor donai mente alla quantili 
che ne fo raporiizata, a fine di non dar 
luogo ad inconvenienti, qualora rnna o Pal- 
tra per avrentura non funzionaste bene. 

Una timile tromba alimentare vedeti 
nella fig. i della locomotiva Crampton, 
mentre le fig. 9^ i o ed 1 1 ne danno i 
dettagli. Etta ti compone d' un cilindro 
orisaontale di bromo P', nel quale tcor- 
re ono ttantutfb di ferro dolce S'^ tornito 
etaltamente e che patta per una tcatola 
ttoppata %. Quatto cilindro è. munito al- 
la tua estremità di due tubnlatnre (^, 6'), 
r inferiore delle qnali porta la cassetta a 
valvola per aspimre V acqua dal tender 
mediante il tubo/'^; la tubolatura supe- 
riore porta altre due cassette con valvole 
d^ introduzione, ostia prementi, che comu- 
nicano coir intemo della caldtiia a mezzo 
d^ un tubo di rame. Nella corta alterna- 
tiva delP embolo S" ti aprono e ti chio- 
€Ìono a vicenda le valvole, e Pacqua trat- 
ta dal tender per aspirazione è forzata ad 
introdursi nella Cttldaia. 

Nella maggior parte delle locomotive, 
le valvole non tono altro che palle di 
bronzo tornite eoo precisione, situate so- 
pra appoggi pare di bronzo e tvatati tieci 
camcnte- aSn di contervara il movimento 
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rettilineo verticale, il giooeo «lelb tfcre 
viene regolato da guide a tra o cpiattro 
rami. Alcuni costruttori applicarono alte 
trombe delle locomotive la comonl val- 
vole a' battenti, ed altri tottitairoDo al- 
le tferè le valvole a fungo, ma aaatodo- 
teiie ottenuti ritultati poco toddUfiMeoti, 
P uso delle valvole a sfera divioaa teatpre 
più univertale. 

La corta delle trombe alimentari è ine- 
rente a quella degli ttantoA a vapore, 
mediante P asta dei quali (fig. t ) gK em- 
boli comunicano colla biella; ^ banao 
quindi velocità e corta' identiche, con 
quelle dello stantuffo antidetto. Slepbaa- 
ton applicò aorénte nelle toe l'jcpnMitiva 
le trombe alimeutari immediate oieole tui 
fianchi del fornello, tenta dobliio nelT in- 
tento di ftfr giungere P acqua TÌeinittiÌBo 
alle Superficie ritcaldanti tntcatlbiK d*ona 
maggiore produzione di vapore. Quatta 
ditpotisione etige però una tratoiittione 
di movimento molto più oompUcala e 
dbpendiota. 

E inditpeniabile d* adattare ad ogni 
corpo di tromba un piccolo robinetto. di 
prova, la coi chiave comonieh! meAao- 
te lava e tirante, colla piattaforau del gi^ 
datore^ acciocché quatti poeta ad ogni 
ittante accertarti te la tromba fonaoni 
bene. 

In molte locomotive, di fianco al for- 
nello trovasi una tromba a mano, onde 
poter alimentare la macchina quando ata 
ferma, e sopperire in caso d^orgenta alle 
due trombe principali, qualora lotterò dP 
venute intervibili. 

I tubi conduttori che tomminittfano 
P acqua alle trombe comunicano col ten- 
der, ossia forgone del combustibile a del- 
P acqua. Onde permettere a questi lobi 
un piccolo movimento in tutti i aaoti, 
vengono uniti con artieoladooi a rollila 
tferiche e conielìe. Alcune todelà adi^ 
perarano ancora, non è molto, aeaapUal 



tubi elaitici o «lanichc di oaoapa, come 
ti usano per le doccie delle trombe da 
inceodii. 
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DgUa presa M vapore e' del regolatore. 

Il vapore che formati nella aaldaia tie- 
ne m totpentione delP acqna, e gioire a 
liberartene aolianto qualora t operi nn po< 
co il. livello deiraeqoa ttetta. Gli é par 
ciò, che in tutte le locomotive uel metto 
delcaldaia havvi un recipiente per rac- 
cogliere il vapore tpogliato d^acqoa, 
sumoiinittrarlo al tubo di presa del va- 
pore. Queito 'recipiente, che secondo I 
tingoli cuttrutlorì è*di dimensióni diverte, 
dlceti duomo. 

In molte macchine una tola apertura, 
titnata alla tommità del tubo d^ ammis- 
sione internato nel duomo, e chiosa a vo- 
lontà del macchinista, fornisce il vapore 
oecestario per mettere in movimento gli 
stantuffi motori. Questo sbtema quasi ge- 
neralmente adottato fu sensibilmente mo- 
dificato da Crampton. 

Lungo tutta la parte superiore della 
caldaia, trovasi on tubo B', nel quale si 
introduce il vapore a traverso di aper- 
ture rS praticate nella sua parte supe- 
riore. Terso il metto della caldaia, vale 
a dire sulla linea mediana dei cllìudrì 
A', questo tubo sbocca nelP intemo del 
duomo H, il quale ò costruito in modo 
da servire di supporto al tubo R', come 
lo indica la fig. 4- Il duomo è assicurato 
con viti sopra la caldaia stessa, nella qua- 
le s* intema sino al tubo di presa del va- 
pore, mentre si solleva «uperiormente ol- 
tre la medesima per portare due grossi 
tobi R, ognuno dei quali è diretto verao 
ano dei cilindri. L*ettreniità mterna dei 
diM taM è spianata in no piano taf liimto 
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Qi sopra la asedetiaMi viene a tcorrore 
b mlvoto a slitta, ebe diatrìboiaee il va^ 
poro egualmente ad ogni eillodro. 

L' appoggio spianato Q è forato da 
due aperture trapetoidali jfi (fig. 1 5). La 
slitta P ohe le c<ipre è di brooto, con una 
sola apertura, di modo che in una certa 
positiooe le sue parti piene . coprono 
esattamente gli orifitli d^ammissione, men- 
tre d'altronde iiasta far Iseorrere alquanto 
la slitta per iseoprire il primo orifitto e 
presentare sopra il sea o ìfid o la propria 
apertura. 

Inyece d* una manivella per far giòo* 
care le parti mobili del suddetto appara- 
lo, si diede la prefercni^ ad no votante 
orittontale T, che agisce con on^ ecoeo- 
Irica a cassetta sopra l'estremità del tiran- 
te r pare orittontale, e §k scoprire slmnl- 
t anea mente gK orlfitii d* ammissione. La 
forma trapctoidale di qèest^ nltimi non è 
altrimenti arbitraria. Essa ba lo scopo, 
•quando il regolatore agisce, di non las^r 
giungere il vapore che in an volome gra- 
datamente crescente e d' evitare cosi le 
scosse al momento della partenxa. La som- 
mità del trapetio soddisfa appieno a que- 
sta condiaione. Quando alf oppoato trat- 
tasi d^ arrestare là macchina, si agisce 
con prontetta, poiché gli orifisii vengono 
chiusi a partire dalla base, e quindi dalla 
parte più larga del trapetio. 

A qoesti» modo, salvo alcuni casi oc* 
cetionali, il guidatore maneggia con fiicil- 
liti il volante, sia in un senso o neiraltro, 
e consegue sempre un eflfetto soddisfii- 
cente. Alcune lettere od indici gli fanno 
conoscere quando Tapertora o la chinsora 
è perfetta. 

Essendo vicinissimo al volante il sup- 
porlo delle valvole di sicoretta G^ e del 
fischietto O, il vapore che scappo potreb- 
be inotppare nella soe Ibntioni il gnidi- 
torei avfitappandolo ed ofibacandogli In 
vista, ragione par enfi to nwrab ba ntit, 



\ 
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a gimìtituiliiie «li molu «lire locomolive, 
di circoodare il suppurlo delle valvola 
con una camieia tubolare d^ uttunp, che 
guperane la tttCa del^ macchi oifla. . 

Del cilindri e dèlia disiribmiome. 

Come abbiamo mostralo testò, il va- 
pore si reca dulia caldab tiei dliodri A 
per i tubi R. Questi sitoati .asteroamente, 
Gomuiiicano coi tubi d^ ammtssiooe R^, 
che penetrano direttamente nelle oassetle 
di distributione U a traverso delle aca 
tote' stoppate l". Le cassette sono fuse di 
un sol petso coi cilindri, sono doppia- 
mente inelinste nel senso longiiodinale e 
nel senso trasversale, per porsi in corre- 
lazione coi pesai mobili che dirigono il 
distribatore di ghisa Z. ▲ questi distri- 
butori si diedero grandi dimensioni in 
i-agione degli orifiiii che devono coprire 
*e scoprire disposti .nei rapporti seguenti» 
Rapporto della superficie degli stan 
tuffi colla superficie v degli orifiaii d' en- 
trata : 

i5, a5 : i. 

Rapporto della superficie degli stan- 
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tuffi colla superficie x dell* or ifiiio di. 
uscita ; . 

S: I. 

Il distributore- è cirooudaio da «iiiii 
braga- di f«rró racoomandata al gambo e\ 
per raggiungere il bottone t della alltla k' 
attraversando la guida quadrata g\ Es- 
sendo il suo peso di circa i4 chilogram- 
ìni, e la superficie pari a io5o ceniiawlri 
quadrati, trovasV|,dietro i calcoli di Morin, 
che r attrito d^ un simile peaao in laovi- 
oiento, e quindi la quantità di foraa con- 
sumata ad ogni colpo dì staatafio, sareb- 
be di: 

»/« 

esprimendo, N il carico totale, ossia, 3 
prodotto della superficie del distribatore 
nella pressione del vapore, cioè 5,4 iS 
chilogrammi ; 

y^ il rapporto dell' attrito ^lla pressio- 
ne =: 0,075 ; 

e, il cammino percorso dalle superficie 
scorrenti una sopra Taltrazz metri 0,190. 

Nel caso presente, (a suddetta foralo- 
la corrisponderebbe quindi alle cifre se- 
guenti : 



( 14 4- 541S ^ ) X 0,075 X 0)1 so = 4^ chilogrammetri. 

Ora eitendo la macchina animala <la una I si ha dunque pel lavoro ti'* un minuto; 
velocità di aaS rivolutiooì per minuto,] secondo 
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ostia pei due distributori 
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I signori Maxeline 



:ri 4-^ ^ ^ :=:9.6 cavalli vapore. 



di Havre - hanno 
immaginato un meaao semplicissimo per 
neutraliaaare questa perdita di iorza e 



render focile la manovra dei diaUrilNitoii • 
delle macchine a vapore. 

L^applicauooedal loro laetodo alla. 
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locomotnre della ferroTia deU^ Hàimr, è 
rappresentata nelle fig. la, i5 e i4 in 
fléKìone trasversale, obbliqua ed oris- 
xontale. 

Si vede in queste figure, che il distri- 
butore è a doppio appoggio, e che le sue 
superficie opposte nb e ed non sono pa- 
rallele. Da un lato^ il detto appoggio è 
quello stesso del cilindro ceri è applicato ; 
dalP siltro Tiene costituito da una piastra 
d^ acciaio o di bronzo D^, addossata alla 
parte interna ^et coperchio ^'. 

■Questo distributore ha un foro 10 ohe 
stabilisce una costante coàiunFcacione fra 
il suo intemo ed il suo esterno^ ed essen- 
do leggermente incavato sulla silperfide 
cd^ resta fra questa e la piastra D^ un 
vuoto sufficiente, perchè il vapore vi si 
Hitroduca pel pìccolo orifiiio e, e stabi- 
lisca una pressione nel senso inverso a 
quella che ha luogo sulla fhceia opposti. 
I/9 piastra metallica addiaionale aggiusta- 
ta nella cassetta non vi è altrimenti fissa 
invariabilmente, ma tende sempre a rea- 
gire contro il distributore, mediante la 
tensione di due piccole molle piatte^^ si^ 
luate fra la medesima ed il oopercfaib b* 
<iella cassetta. 

Risulta da questa disposi&ione un dol- 
chissimo movimento dei distributori, poi- 
ché ad tigni istante si stabilisce .-un equi^ 
librio di pressióne fi'a i due aj^ggi op- 
posti, e si riduce quasi a aero V attrito. 
Un si fatto sistema è tanto più vantag- 
gioso, in quanto che, a tenore di quan- 
to superiormente dicemmo, le dimensio- 
ni dei distributori diventano straordina- 
riamente grandi nelle macchine locomo- 
tive, e quindi la pressione soiJra la loro 
superficie dà realmente origine ad una 
considerevole perdita di forsa.. 

La modificatione ora esposta non è il 
primo tentativo che sia stato fatto per 
togliere quesf inconveniente avvertito da 
altri costruttori, ma I signori Maaeline 
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hanno sciolto II quelito nel modo il più 
semplice e aoddisfecente. 

Le macchine alla Grampton sono co- 
struite con un solo distributore per ogni 
ollindpo, ed espandono quindi nel ristret- 
ti limiti della slitta e della copritura dei 
distributori^ di modo che sono libere da 
ogni complicatone dì macchinismo 3 prin^ 
cipio ohe va jempre;|>iù geueralisxandosi 
nelle locomotive f' sopprìmendosi ogni 
movimento addtxionale per T espansione 
a meno di distribiitori supplementari. 

I cilindri • ▲' sono assicurati sui oor- 
renti loùgitudinali del telaio X', con forti 
orecchioùi, ognuno dei quali munito di 
una dozzina, di viti. Inoltre, due piastre 
iratersali X^ gli abbracciano al di sopra 
ed al Si sotto, come lo si' può rìlevare 
dalle fig. 4) .1 9 « 19- La solidità è per- 
fetti, e durante la corsa non si sente la 
minima scossa. 

I cilindri sono fusi d^ un solo pezzo 
cogli orifizi! d^ entrata e d** uscita, colle 
tubulature per la congiunzione, coi tubi 
,d^ ammissione e di scarico, nonché colle 
scatole stoppate e coi canali che condu- 
cono ai robinetti scaricatori. Se ne Vj?g- 
gono i dettagli nelle fig. 7 ed 8 secondo 
due sezioni perpendicolari una all^ altra, 
e fatte, la prima dietro V asse stesso del 
cilindro, e la seconda dietro la linea spez- 
zata 1 -3-3-4. Queste due figure rappre- 
sentano contemporaneamente, in sezione 
t di prospetto, lo stantuffo che vi agisce 
internamente. 

È facile osservare che lo stantuffo 
è composto di due piastre C, (fig. i, 7 
e 8), runa traversata dalfasta È' che mu- 
nita della guida F' trasmette il movimen- 
to alla biella B*, mentre r altra lo è dal- 
Fasta S\ sulla quale è applicato lo sUn- 
tuiib R' della tromba alimentare. Queste 
piastre sono Insieme unite da quattro 
viti rh situate nei risalti s^. La chiusura 
ermetica è garantita da due forti cerchi 
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di gblM elatiioi r^, che i pesti cornei f^ 
tendono coitantemeota ad aprire m ta- 
guito alla reaakme ddle molle d* ac- 
ciaio 0K Tutte le madreviti destinate aU 
r unione di <pe8ti diversi pesai, lono 
mantenute al loro posto da piastre di. 
ferro bronso con intagli corrispon- 
denti, di modo die, posto in opera lo 
•tantttflb, riesce impossibile quahmqoe 
minimo spostamento d^ un pesao. 

I cilindri, i tubi di condotta pel vapo^ 
re e la cassetta d^ ammissione sono al 
pari della caldaia riTcstiti d^ una fòdera 
di legno, ciroondata alla sua volta da una 
incamiciatura di lamierino di toro. Qu^ 
ste preoausioni sono prese per ei itare il 
l'affreddamento,* quantunque s^ incominci 
a darvi meno importansa cbe dapprinci- 
pio, essendosi quasi dovunque rinunciato 
-alle fòdere di feltro, ritenute in addietro 
per indispensabili.. 

Tassiussiovs del MoviiiBirTo dàoli 
sTAVTDPri ALLS aooTS novaici. 

DtUe bielle e delibasse a mani^^Ua. 



a ckiavatte. Essendo della 
portansa che queste vltime non 
spostarsi durante la corsa^ e dare 
a gravissimi inconvenienti, molti coatretr 
tori adottarono Toso. non solo d^ aprire 
le cbiaT«tte dal lato più solUle e d' in- 
cassarvi, un cuneo, ma di aasicararln an- 
cora latorabnente con viti di preaaione. 
Stepbenson adottò nella maggior parte 
delle sue locomotive la massima di pas- 
sare per r estremità prMungala delle 
chiavette una vite, serrandola con due 
madri situate nel vano lasciato dallo 
sporto della c<mtrochiavetU. Questa di- 
sposizióne adotuta anche in molle mac- 
chine fisse, non toglie però la coovemen- 
aa delle viti di pressione, che per pm- 
densa non si dovrebbero mai omettere. 
Sharp e Robols adoturono una dispo- 
sisione che meriterebbe la preferenaa so- 
pra tutte le altre se non avesse V incon- 
veniente di render troppo pesanU la te- 
sta della biella, rendendo cosi moHo più 
celere il logoramento dei guancialetli su- 
periori. Essi riuniscono la sta& col cor- 
po della bielh a messo di due piastrelle 
d^ acciaio a coda di rondine, per le ^isK, 
egualmente che per la staflb, passa um 
spina di ferro, in modo da riunire tutte 
questa parti cooMf in un solo peaio;k 
chiavetta principale è inoUre tenuUs 
luogo da tre viti di pressióne. 

I cuscinetti delle bielle dovrebbero. es- 
sere leggermente sferici nella parte ia- 
tema, ed il perno della sanca dovrebbe 
aver la forma corrispondente a fine è 
permettere un piccolo giuooo in senso 
ortssoatale ed evitare cosi, q[uanto meglio 
è possibile, le ineguaglianae. di tensione. 

I/asse motore, ossia a manivella» è uno 
dei pezzi die lavora di più od esìga fuin- 
di le maggiori cure da parte del ceslruu 
tare. Si deve ferie di buon ferro a pac- 
chetto, duro e compatto. Le due manche 



Le aste degli stantuffi sona di ferro 
battuto o d^ acciaio \ in quesC ultimo ca- 
so non hanno più che 40 a 5o millimetri 
di diametro. La loro estremità opposta 
ai piatti dello stantuflEb è aggiustala in 
ima gorbia di ferro dolce F', qdibrata 
airuopo, e che serve ad unirla colla testa 
della biella. Questa gorbia fa ooiipo colla 
slitta che serve a tener registrata la corsa 
delio stantuffo. / 

L^ unione della biella col peszo F' si 
fe a messo d^ una staflEa stretta con chia- 
vette, che mantiene a luogo i guancialetti 
di bronso per i quali passa la qxlua di 
unione. L^ altro capo dblla biella ■< 
del pari assicurato sulla sanca, ossia ma- 
nivella, deir asso motore, in m\ con 
guancialetti assicurali da un' altra stala^o amnìvelle alle quali »* uniscono le teste 



delle bielle tono etaitamenta ad angolo 
retto fira loro, e la loro luoghessa, mi* 
aurata da omtco a centro, e eomimemente 
di 19 a a5 oeùtimetrì. 

L** asse motore è tornito in tutta la 
sua lunghetta, le cavità delle zanche so- 
no fatte alla iìicina a caldo, o meglio a 
freddo, con apposite macchine da scana- 
lare. Le parti esteme, ossiano i colli dei- 
Tasse, sono mobili in guandaletti di bron- 



co ; aggiustate mediante , buccole nel 
corrente longitudinale del telaio X' della 
macchina; altri guancialetti applicati ai 
lati delle manifelle e fissi sopra le tra- 
verse inteme del telaio, servono inoltre 
a TÌemmeglio assicurarlo contro ogni 
oscillaaione dannosa. 

Delie ruote principali^ o motrici. 

Alle due estremità delPasse a mano- 
vella sono calettate acciuratamente le due 
grandi mote U*, le quali, vicevendo il 
movimento di rotazione dall^ asse^ deter- 
minano colla loro aderènza sulle guide 
il moto progreiaivo di tutto T apparato 
Quest** aderenza è proporzionale al cari- 
co che aggrava le ruote ^stesse , costi- 
tuito in gran parte dal peso della mac- 
china. Aflinchè la progressione possa 
aver luogo^ V aderenza dev^ easere ihag< 
giore della resistenza del pesci da rimor- 
chiarsi, mentre in caso diverso le ruote 
gireranno sopra sé stesse, senza moto di 
traslazione. 

Dobbiamo però osservare, come qne- 
bC aderenza non sia sempre la stessa 
mentre diventa pia debole se le guide 
sono umide, ed annienta se suno ascint- 
te ; inoltre, essa sta in relazione colla 
natura dei materiali in. contatto. Nelle 
macchine costruite sino ad ora, i cerchioni 
(ùrono di ferlx>, rendendo il knro modo di 
agire necessaria la scelta di un materia- 
le molto solido ; posteriormente aUami 
Snppl. Di%. Tecn. T. XXXFIIL 
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costruttori adottarono anche oerehioiil A 
acciaio, che diedero buoni risultamene. 

Nella locomotiva Crampton, uba delle 
qualità più notevoli delle ruote motrici 
è il loco.consideuBVole diametro che ar- 
riva ai due metri. Esse sono interamente 
di ferro iNittato, hanno ao raggi ^, e 
nella parte opposta alla canea, vicino ài 
cerchione, vi è applicato nn contrappea» 
per equilibrare il peso della zanca e del- 
la testa della biella. 

L^asse ¥■ è riirattuto alle estremità, e 
r unione delle ruote col medesimo viene 
determinata da chiavette cocdate a caldb 
in una scanalatura praticata per metà od 
mesBo della ruota, e per metà nella sato. 

DI fianco alle zanche sono applicati i 
discln eccentrici H> e H*, due per ogni 
cilindro, i quali, girando in anelli di bron- 
zo, effettuano, mediante le aste X}y U 
moto dì va e svieni dei dìslrìbutori. 

Delle ruote inferiori e dei loro assi. 

Per la maggior parte le locomotive 
sono a sei ruote, due delle quali, come 
obbiamo veduto, ricevono il moto dagli 
stantuffi a vapore, le altre quattro (Z, Z), 
molto più piccole, ser^-ono soltanto di 
sostegno alla macchina, e sono montale 
sopra sale semplici, (A* fig. 1). 

I pernii, di tutte queste ruote girano 
in cuscinetti di bronzo, Inseriti in buc- 
cole da grasao rettangolari, éttt scorrono 
entro slitte negf intagli delle piastre di 
guardia, e trasmettono II peso della lo- 
comotiva alle sole col mezzo di forti mol- 
le (F* fig. 1 5), che tèndono a sollevar fa 
macchina mercè ai tiranti che congiun- 
gono le lord estremità col telaio, mentre 
con Vasta applicMavi nel mezzo premo- 
no sul coperchio della buccola. 

Stringendo più o meno le viti dei ti- 
ranti, si giunge a tendere a volontà le 
molle, ed a caricare più o meno ogni 

45 
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Miigola coppia di ruote. Il carico viene; 
generalmente ripartito in modo, che rap- 
presentando con I il peso che gravita 
sulle piccole ruote posteriori, il carico 
delle anteriori sia doppio, e triplo quello 
:.delle ruote motrici. 

Si può facilmente riconoscere la huo- 
na o cattiva ripartizione del peso di una 
locomotiva sopra le sale, esaminando il 
movimento verticale delle buccole da 
grasso nelle piastre di guardia, quando 
.la macchina ò in attività. Allorché le mol- 
le non sono caricate a sufficienza, il mo- 
vimento verticale è più considerevole, e 
conviene raccorciare i tiranti alle loro 
.estremità. Si riconosce Topportuna o non 
opportuna ripartiiione del carico dalfu- 
.niforme movimento della macchina in cor- 
.so, o dalle scosse e dal rumore al passag' 
gio delle teste dei raili. 

Del telaio. 

La caldaia ed il macchinismo della lo- 
comotiva sono portati da un doppio te- 
laio di ferro battuto X>, i cui dettagli 
si veggono nelle figure 4? 17^ i^ e iQ* 
Ai due correnti longitudinali esterni che 
sono interamente di ferro, oppure di le- 
gno rivestito di grossa lamiera (X*, X>), 
sono applicate con brocche le piastre 
trasversali X', le quali, oltre che com< 
plctare il doppio telaio, servono anche 
d* appoggio a varii pezzi, quali sono la 
leva r per V avviamento, i cilindri a va- 
pore A*, ecc. Vi sono inoltre le piastre 
ondulate che servono eli appoggio alle 
aste E* delle grandi molle F^. U estre- 
mità posteriore del telaio è legata da una 
piastra di ferro trasversale, vicino alla 
quale sonovi i nraroiapiedi D3, mentre 
r estremità anteriore termina in un tra- 
. verso di legno C che porta i ripulso- 
ri D*, formati da molle, o da cilindri di 
cauciuc vulcanizzato. 
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Le piastre di guardia sono trm lori» 
assicurate con traverse di ri^ di fier- 
ro x4, di modo che con questo^ compie» 
mento nessuna parte è isolata^ /ed il telm 
forma un tutto rigido e solìdiMìmo. 



Mos^imento • allemati^HP 
distributori. 



dei 



Abbiamo accennato come il distributo- 
re d'^ogni cilindro sia stretto da un telaio 
di (erro munito di un** asta orizzontale, 
che attraversa la scatola stoppata della 
cassetta di distribuzione, e riceve on mo- 
vimento rettilineo alternativo, corrispon- 
dente a quello dello stantuffo a vapore. 

Quest"* asta è unita con viti al pez- 
zo g che muovesi in una ghiera; comu- 
nica, mediante il perno V, colla slitti 
arcuata che unisce i due tiranti IL} de- 
gli eccentrici, ed è surrogata in molte 
altre macchine da forcelle. Dalfaltn estre- 
mità, i tiranti ora nominati terminano in 
anelli di bronzo, ohe accerchiano le ec- 
centriche U* H*, giranti insieme colla 
sala motrice. Il movimento di rotanone 
degli eccentrici viene quindi mutato in 
quello di «;£! e 9Ìeni^ e trasmesso dai ti- 
ranti X3 air asta tj e da questa ai di- 
stributori. 

Essendo la macchina composta di due 
cilindri a vapore e di due distrìbvtori, 
ne viene di necessità che vi siano due 
eccentrici, cioè uno per ogni distrìbo- 
tore. Tornando però indispensabile che 
ogni locomotiva possa muoversi con egua- 
le iacilità in avanti ed indietro, e che 
il relativo cambiamento nella posisìone 
dei pezzi possa fiirsi durante la corsa, li 
dovettero adottare quattro eocentrìche, 
cioè due per il movimento progressivo 
e due pel retrogrado. 

Vediamo in fhtto nella fig. i due ec- 
centriche coi loro tiranti, le cui estre- 
mità sono unite dalla slitta arcuata, nella 



quale soorre la «pina i* ààf asta d^ un 
aob distcibutore, e ci resta solo ad esa- 
fninart eome II guidaioiv possa in ^u»- 
Uinque Momento iisr cessare od inTcrtire 
il iiovlttenlo del distributore. 

La slitta arcuata è unita colle estre- 
mità dei tiranti X^ mediante pernii, il 
superiore dei quali passa pure per V e- 
staemità dell'^asta p\ Quesf uh^a è inol- 
tre raocomandato alP estremità della ie- 
va.^^9 munita nel braccio <^>posto di un 
eontirappeso «^ sufficiente ad equilibrare 
il peso dei tiranti X^, e comunicante per 
un terso braccio col tirante i\ che viene 
posto in movimeiflb dal guidatore col 
iHesao di un manubrio a. leva u, I dae 
eccentrici H , H'' sono disposti in senso 
ofipostOf come facilmente si vede nel- 
la figura it e quindi il tirante delP eo- 
oentsioo H' avanzerà nel momento in 
cui quello di H* retrocederà, e vice- 
iwrsa : ragione per cui la slitta arcuata 
dovrà oscillare intomo a un punto cor- 
rispondente al suo centro di figura. Ora 
è evidente che la spina l ' dèU^ asta del 
distributore che scorre nella slitta, par- 
teciperà del movimento del tirante di H' 
trovandosi, neir estremo superiore : della 
slitta, assumerà quello del tirante di H" 
trovandosi air estremo inferiore, e àarà 
in quiete, quando coinciderà, alla metà 
delk stessa slitta, col centro d.^ oscilla- 
sione della medesima. 

Per fermare la macchina dovrà adun- 
que il guidatore mettere il manico per- 
pendicolare, onde portare la spina t a 
messa slitta ; lo spingerà innanzi, come 
nella fig. i, sollevando il tirante di H" 
per avanzare ; oppure lo tirerà indie- 
tro per abbassare il tirante di H - e per 
retrocedere* Queste dae fasi sono spie- 
gate graficamente nelle fig. a e 3 delia 
Tav. CXXXIX, dove le iinee continue 
indicano la disposizione pel moto diret- 
to, e le punteggiate dimostrano la posi» 
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sione delle parti pel moto inverso. Le 
lettere corrispondono a quelle della figu- 
ra i, e nella Bff: 5 le luci d^ ammissione 
del distributore sono contrassegnate colie 
lettere ^, v, mentre x dinota la luce di 
scarico del vapore. 

Gli eccentrici sono fissati solf aàse mo- 
tore, in giiisa che i due destinati al mo- 
vimento diretto siano fra loro ad an- 
golo retto^ e lo stesso dicasi degli aMri 
due pel moto inverso ; la cosa è péto 
inversa relativamente alle manivélW del- 
Passe eolle quali nelle majcchine' aHa 
Grampton formano angoli ottusi, in mo- 
do da dare ai distributori una piccola 
precessione» 

Precessione e coprimento nelle 

macchine locomotive. * 

Quando in una locomotiva si dispone 
il centro di un eccentrico- oireolare in 
maniera da trovarsi sopra un raggio per- 
pendicolare alla direzione della maniveDà^ 
il distributore e lo stantuffo hanno 'uai 
movimento rettilineo diverso. Cosi quan<- 
do la mani velia passa dalP orizzontale a 
sinistra alP orizsontale a destra, ' o vice- 
versa, lo stantuffo corre in una direzione 
rettilinea corrispondente ; ma Peccentrico 
passa dalla verticale inferiore albi ver^' 
cale superiore^ od inversamente, imprì-' 
mcndo dì conseguenaa ai distributori due 
movimenti rettilinei in due sensi oppòsti.' 

Mentre lo stantuffo compie il primo* 
di questi movimenti, il distributore com- 
pie gli altri due di andata e ritorno ; la 
luce eh** esso copriva si scopre e toma 
a coprirsi. Quando alP incontro lo slàu-* 
tuffa compie due luezze rivoluzioni in 
senso opposto, i distributori effeltuaco' 
uni movimento rettilineo per lo «lé5sb 
verso. Da ultimo, per ognuno di q'ie- 
sti movimenti, mentre le velocità dello 
stantuffo vanno creaeendo , quelle del 



356 8Tji4S9-»Bi|4fv 

distributore vanno $c%nì$^ào^ e reeì^ro- 
camenie. Ne mùlfa, che ta massima cor- 
sa deU^ asta de^o stantviSfp corrisponde 
alla corsa miniflaa dei distrìbolorì. 

Si ò però osservato, soprat^tto nelle 
locomotive e nelle macchine dei pirosca- 
fi, ch^ è necefsario d^ inclinare il raggio 
deU^ eccentrico sopra qifello della mani- 
▼ella, aniichè disporli perpaiidicolttrmen- 
te, in guisa che al punto morto il dbtd- 
f^re abbia già oltrepassato, d^un certo 
traAlo, il ffleauH> della sua corsa t questo 
(discola Iratto d''avi|fiMmento venne oon- 
trsujldì^tintp col nome di preeenione ilei 
distribufifri. 

«4 U oggetto di questa modificaiione, 
dicono Flachat e Petiet, è quello d'^au- 
mentar^ la peUniba delle macchine, ren- 
dendole capaci di condijure con maggiore 
velocità i medesimi convogli. >/ 
. Se si consideri un eonvoglio al mo- 
meutp di partenia, e sopra un ponto 
dell^ ferrovia) dove convenga for «so di 
tuttfi k pressione del vepoip, e d' andar 
^cgn^l assai lentamente, la precessione 
dei distributori tende a scemare la po^ 
\tnm 4ella aEiaochina i ma questo. caso è 
«tenunante eccezionale* Conviene invece 
coogfiderare le macchine durante la corsa 
% velocità normale ^ bisogna considerarle 
^olla pressione ridotta sui cilindri, e4 
allora, se si giunge a provare che, col 
medesimo convoglio, la stessa macchina 
acqqifta una maggiore velocità avendo i 
4iatributori con precessione , si dovrà 
ammettere un aumento della sua poten- 
za, e che OQn unu velocità eguale a quel- 
la di prima, essa potrebbe rimorchiare un 
qonvogUo pii^ considerevole. 

Per apprezzare i vantaggi della pre- 
cessione dei distributori, convien anzi 
tutto esporre gP inconvenienti delk di- 
stribuzione ordinaria senza preoossione. 
Confrontando le superficie di sezione 
^elle loei con gli spazii snocessivi per*- 
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corsi dallo stentofib, trovari in generale, 
die le velocità stanno airiooiron nel rap- 
porto di I : fo. Tenendo ecmto deUa 
contrazione a deU^irregolore Tdndtà del- 
lo stantuffo, trovasi ohe , la veloeltè delle 
sfogo del vapore è al aun^iM> di 70 
ad So metri per secondo in una corsa 
di t6 leghe aM^ onu Qnalnnqne velociti 
ha una pressione iniziale ; tioercando 
quella neoessaria per prodnrpe qaest^ ul- 
tima, si trovf obe i/5o d** atmoslera ba- 
sterebbe. La differenza di tensione fra il 
cilindro e la condotta priaoipale del va- 
pore, è adunque inslanificanlef e qnan- 
d"* anche non lo fosra,^non miocerabbe, 
poiché a gran velocità la gen«rasioiMdel 
vapore ndla caldaia basta soltanto a aun- 
tenere nna tensione ridotta nel eitindra, 
e v^ ha sempre uno stendimento per 
parte del regolatora. Il secondo atendi- 
mento che avrebbe luogo nella distrìbo- 
zione resterebbe senza effetto correggen- 
dolo coir aprire un poco più il rego- 
latore. 

Studiando in seguito Io sfogo del va- 
pore neir uscita, la questione ai presents 
in modo affatto diverso. Prinan di glon- 
geré al massimo sfogo coslnnte di So 
nletri per minuto secofido, e ebe ofie 
pochissima resistenaa, come die 
conviene lasciar uscire tutto il 
che conserva la pressione eleentn. Biso- 
gna allora nei primi momenti délln cena, 
che questa consideravole quantità di va- 
pore si scarichi quasi istantaneunente ; 
in caso diverso essa produce davanti al 
pistone una resistenza molto considere- 
vole da principio, e ohe diminuisce pia 
o meno rapidamente, a seconda àA tem- 
po concessole alfusdla. £ naturale, che, 
se i colpi dello stantuffo sono eatrenia- 
menfte rapidi, il vapore impiega talvol- 
ta 1/5 del tempo totale della céran per 
evadere ; questo però accade per In ve- 
locità di i6 l^he aH^ora, sopponenda 



il cilindro pieno di vapore a 3,75 at- 
mosfera di pressione effettiva. L^ effetto 
dì quésta resistenia ha per misura la 
pressione m<yltiplicata ad ogni istante dal- 
la strada percorsa dallo stantuffo, enei 
caso precitato, il pistone ha già percor- 
so 5/1 o delia sua corsa prima di essere 
sbaraaitfo di questa pressione in ecces- 
so ; di «lòdo che, calcolando la resistenza 
media prodotta, lo si troya corrisponde- 
re a più di 1/4 d^ atmosfera. 

La-resisfenaa prodotta dalle taci di 
scarico è quindi assai considerevole nelle 
grandi velocità. 

Per diminuire questa resistenia si dà 
quindi la precessione ai distributori ; lo 
scarico dura un tempo egualmente lun- 
go ; ma da principio la pressione da es- 
so eséreHata viene ad agire in un sen- 
so utile'suUo stantuffo, e quando questo 
ripassk, V apertura trovasi già ingrandi- 
ta, il tepore è parsialmente espanto, e vi 
si mantiene durante una frazione molto 
più piccola deUa dtirvia di tUMJ eorst del 
pistone. 

Ond^cvìfartf, almeno in mcsifima par- 
te, la contit>-pressione del vapore, si >dà 
al distributore, oltre che la precessione, 
anche pia o meno di rlcoprimenlo, In 
gul$a da poter intaroettare più pronta^ 
mente II passeggia ài vapora e diml 
nolrpe la quantità trónsuaiÉU. Si ovvia 
cori air inconveniente, e torna utile di 
adottare il coprìmento tanto esterno che 
interno. Il coprioMnto Interno impedi- 
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sce al vapore di scappare troppo pre- 
sto, obbligandolo allo sviluppo di tutta 
la sua fora» espansiva. Si è osservata 
che sotto un angolo di' i5® st ha lo 
scarico più oppor tu no, e perdo si au- 
menta il coprìmento shio a tanto che il 
raggio della maillvella faccia coirorìzaon- 
te un angolo di s5*, neir istante 'in cui 
comincia lo scarico. 

Indicheremo gli effetti dertvàiot^ dalla 
precessione e dal eopKmento de! ' distri- 
butorì delle locoBiotlve,Tìpòrtand(y i trac- 
ciati geometrici della corsa relativa dei 
distrìbutorì e degli stantuffi motòri di al- 
cune locomotive attualmente operative 
suUa ferrovia da Tersailles a Salnt-Ger- 
main, nella persuasione che valgano mol- 
to meglio deir analisi a renderne intelli- 
gibile r applicazione. 

Tracciato dal movimento del distribu' 
tare nella macchina di Saiht^Oermain. 

Qoesta macchina fu fabbricata nella of- 
6cÌBe del sig. Tayleur ; essa eia in origine 
a due cfeeeolrlche mobili, poscia a quattro 
ecoentrìebe fisse. I sigo. Clapcyron e 60^ 
uin fecero modificare le parti della distri- 
bosfone, in modo da ottenere 1/4 di 
espaosione, e fu dato al distributore un 
rieoprimeoto di 0,094. 

Le prlncipalr dimensioni di questa mac- 
china, tale com' essa attualmente fonaioos* 
sono le Sfinenti : 
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Diametro dei pittooi. , p'^^Sm 



Corsa ^ . id. 
Angolo di prfcesiioiM . • 
A.Dgob di eapao^ione (i/4)* 
Angolo d* mtrodasHMie . • 
Angolo di fcappamentp • . 
Diametro delle acceotriche . 



Corta dei .distribotori . . . . • • .: • • . . o ■/»94 
Larghes«a delle loci dMogreMO • ...» • . -^ ^3)& 

Lungheua delle medesime o ,9^5 

Rapporto della setione di dette luci coU^ area dèi piatooi • • i-a ^ i 



Sì ha inoltre pel distribolore pprlkolarfanente : 



Larghesu interna 

Larghetsa delle briglie . . . . 
Larghezza del tubo dì scappamento 

Scoprimento intemo 

Ricoprimento esterno .... 
Preceuione air introduzione • . 
Precessione alP uscita • . • . 
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La precessione eli* oacita si coavpute 
soU' aperture che esìste qoando il pistone 
è. al termine della sua corsa, per conse- 
guenza essa è eguale al ricoprimento ester- 
no» pia la pfecessione all' introdoiiione, 
meno il ricoprimento interno ; per lo che 
si h'rf dunque : 

o"| o a 4 4* 0|Oo6 — 0,0 1 3 =: o" ,0 1 7. 

Dietro a questi dati noi abbiamo cer- 
cato di rappresentare, a metà opera, nella 
Tav. XLIV delle ^r/i£/e/cfl/co/a,6g. i, 
il tracciato geometrico delle posizioni re- 
lative del diftributore e del pistone a in- 
p«re. Dal centro O, con un reggio A O, 
eguale a quello della manivella, avendo 
tracciato una semicirconferenza ( suppo- 
nendola divisa di cinque in cinque gradi), e 
per cadauno dei punti di divisione abbia- 
mo abbassato delle perpendicolari sulla 
Hnea A R, che rappresenta la corsa intie- 



ra del piallone* !«• lunghezze kf^Aq^ 
kr^k Sj ecc., indicano le posizioni e oceen- 
sive di quett^ ultimo , corrispondenti a 
quella. della manlvelia, tacendo lultavoha 
aslrasione dalla lunghezia della biella, che 
la diaaensione ^lel foglio non ci avrtibbe 
permesso indioace, • «he del repta si può 
rilevare iaciendo il traooìato in grande. 

Con un raggio O «, eguale a qnelb 
delP eccentrica , ovvero alla metà della 
corsa dal distribotore, noi traociamo del 
pari una circonferenza, ohe diridlaoM. in 
parti eguali, a partire dal punto e collo- 
cato a 36% a destra della verticale pat- 
sante per il centro O. 

I punti a,y^ gy h^ f, ecc«, di questa cir- 
conferenza duuoo le posizioni del centro 
delP eccentrica, corrispondenti ai ponti 
pi ^9 ''f *9 ^ ^^"ì c^o rappresentano quel- 
le del pistone. 

Ora, dove si collochi il distribotom T 
( fig. a ) in modo che la sua eslrmnitè 6 
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iA Itovi td una distaou di 6 milfiffletrì 
dai pnritb E della loce d* intròdaziòne, la 
quale dn^iÀa corrUponde alP angolo 
di 7^, e fraeeiando per questo punto b 
una Ihieà oiiasootala b b' pattitela ad A B 
si avrebbe in a la posiaionè del distributore 
corrispondente a quella A dei pistone alla 
estremitii della sua corsa. Se allora ti riporta 
da e io fy per eseoaplo, la Inngheaaa a / 
tracciata perpendicolarmente a e </(fig. i) 
il puplo f darà b nuova posiaiooe del di- 
stributore^ aornspondeote a quella p del 
pistone. Si troverebbero egualmente le 
posizioni successive k^ f, m\ n\ ecc., di 
questo distributore, le quali corrispondo- 
no a quelle y ri f del pistone, riportan- 
do le distanze yit, gl^hm^in, diy" in 
k\ di g in r, di k in m\ ecc., ed ani* 
mettendo egualmente cbe il tifante del- 
r eccentrica avesse una looghessa indefi* 
nita ; di maniera che unendo tutti i punti 
a, y, k\ f , m\ n\ ecc., si forma Iftna cur- 
^*a continua e chiosa, che non è altro che 
un^ellisse, di coi hoveredio (adlmente le 
principali dimeniioni. 

Osserviamo and a tutto che avremmo 
potuto trasportare il centro O delP ec- 
centrica in o* a mezzo della verticale ì^ y 
compresa fra le due oriszootali ni*, e ^*y 
che segnano i limiti della corsa del distri- 
butore, e ohe sono tangenti alla curva 
( dove non vi avesse ricoprimento este- 
riore, ne precessione ali* introduzione, il 
grande asse sarebbe sulle linee E F, ed il 
piccolo sulla verticale che patta per il 
punto O ). Portando cosi il punto di par- 
tenza e in e*, e sticcetsivamente i punti 
«9/ g^ h «»• in «*>/*, «*! «* si avrebbero 
direttamente i differenti punti /, k\ f , ni 
di questa medesima curva per le ori»- 
aontali indicate nella 6gura. 

Ora è facile di riconoscere subito che 
tirando il diametro e' ci*, se dal punto ci' 
si traccia la linea orizzontale fi^ a\ ovve- 
ramentc sa dopo aver abbassato la per- 
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Ipendicolara u*'d* snila còrda cj^ il^ si 
poeta la sua lunghezza da b' id à^, ?! |raM-^ 
to a indicherà la posizione del distf^btil^ 
tore corrifponideiiltf a quellii B del piafa^ 
ne, pervenuto air altra estremità 'della ina 
corsa, e la lloeti a a non larà altro- die 
il grande asse deireHikse. • ' * 

B se dal puntò o\ che è il. mezzo éi ' 
a a\ si traccia su 'questa linea la perpén^ 
dicolare e dt che ti di eguale aHa cordri 
e if , ò a quella e* .1^, si atra il piccole^ 
asse della stessa ellisse. 

Cosi basta, per tracciare questa curva 
cof mezzi ordinarti| il determinare 1 dna 
assi, come abbiamo detto : lo che eviti 
tutte le operazioni precedenti. ' ' 

Questa curva tracciata ha il vantaggiò 
di presentare di un solo tratto tutte le 
posizioni relative del distributore e del* 
r eccentrica. Cosi si vede subito che il 
pistone partendo dalP estremità A per 
muoversi da sinistra a destra nella dire« 
«ione della freccia^ il distributore disCen-^ 
de da a per aprire la luce d' introduaioma 
L* di mano in mano. Ma quando il pisto^ 
ne è arrivato in f,il distributore è per ve ^ 
nuto al piò basso della sua corsa^ alP al* 
tazza di n^ vale a dire che P angolo b m 
trova in u* sulla linea orizzontale n i*; 
la lucè L* è dunque aperta sulla larghez* 
za E 11^, di sS millimetri. Ora la lar- 
ghezza intiera dì questo orifizio è di 5S 
millimetri . si vede quindi eh* esso non è 
mai aperto di tutta questa quantità. 

Il pistone continuando la sua corsa 
Terso la destra, il distributore comincia a 
rimontare, e per conseguenza a chiudere 
successi vamen te la luce d'Introduzione L'; 
tuttavia il suo cammino non è rapido ; e 
non è se non qoando esso è arrivato UiC* 
(fig. 1), vale a dire che il punto b si trova 
io E (fig. 2) ch^esso chiude compiutamen- 
te quest* apertura. Il' vapore sì trova in 
questo momento intercettato, il pistone è 
allora in O, verso i S/4 ^^ >ua corsa 
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circa. Gli è in questo istante che comio- 
cia la espansione, Tale a dire che il vapo- 
ra iotroflotto nel cilindro a sinistra del 
pistone, va ad agire per espaosiuoe,,e fa 
continuare il cammino di quello sino 
alla fina della sua corsa, purch* esso tul- 
taYolta non abbia azione nei pesti mo- 
bìli deir apparecchio. Ora, come abbia- 
mo detto , quest* astone esiste sempre 
dopo un bre?e lavoro : lo che ri larda 
necessariamente alcun poco il movimento 
della espausìone. 

Uà sebbene la luce d^ introdusione 
aia chiusa, la luce c)i scappamento L', 
non lo è ancora, perchè, come abbiamo 
veduto prima, la precessione alla uscita è 
maggiore di quelU deir entrata : essa è 
in effetto di 17 millimetri ; la comunica 
sione cui tubo L che va al cammino esi- 
ate dunque ancora. Nulladimeno è facile 
di vedere, seguendo la curva elittica, che 
questa comunicasione non può aver luo- 
go che fino in G> che corrisponde alb 
posiaione H del pistone. In questo mo- 
mento il punto if del distributore ( figu- 
ra a ) ò arrivato in x, e come esso con- 
tinna sempre ad innalsarsi, mentre il pi- 
atone termina la sua corsa, Tinterrusione 
ha luogo necessariamente da due lati. 
Il vapore che era a destra del pistone 
ha dovuto essere compiutamente evaso, 
aensa che quello che rimaneva ancora 
producesse nna contropressione tendente 
a rallentare la velocità del pistone. 

Quando il distributore ò pervenuto 
in I, vale a dire ch^ esso è innalsalo di 
una quantità tale che il punto % sia in % 
(%• 3), esso comincia a scoprire la luce 
d** introdusione L' interiormente , per 
• aonsegnensa a stabilire la comunicasione 
col tubo di scappamento L. Cosi, il va- 
pore che è entrato nel cilindro e che ha 
agito sul pistone per tutta la lunghes- 
sa A. Il, comincia a scappare all'* infuori. 
Quello termina la sua corsa con meno di 
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velocità, mentre il distributore al contra- 
rio continua ad innalsarsi rapidamente , 
finalmente, a qualche millimetro dallV 
stremità B, il distributore arrivato in K 
comincia a scoprire rorifixto inferiore L\ 
e quando il pistone è precisamente al ter- 
mine della sua oorsa, esso è in a, vale a 
dire che esso apre di 6 miliimetrì questa 
luce inferiore, come lo indica la fig. 3, 
sulla quale è tracciato lo sieaso distribu- 
tore e si vedono gli stessi orifiaii he nella 
fig. a. Si capisce ch^esso occupa, per' que- 
sta estremità della corsa, una posisione 
tutto affatto analoga, ma in senao inverso 
a quella chiasso aveva nella figura prece- 
dente. Sarebbe fiidle continuando la cur- 
va di seguire il cammino identico ch'*eiso 
prenderebbe, mentre il pistone ritorne- 
rebbe sopra sé stesso da B in A. 

Abbiamo indicato in T' colla punteg- 
giata (fig. 5) una posisione del distribu- 
tore, collocato nel messo, per iar vedere 
il ricoprimento intemo di 1 3 millimetri, 
che si lasciarono per impedire al vapore 
di scappare troppo presto, e per di là la- 
sciargli produrre il più di efietto utile 
possibile, ed il ricoprimento esterno £ 
a 4 millimetri, oltre le luci d^ introda- 
sione. 

Tracciato del cammino del distribu- 
tore delle macchine Testa e Ste- 
phenson. 

Nelle due macchine locoaaotive di R. 
Stephenson, che fumo il aervisio sulla 
strada di ferro di Saint-Grennain^ si può 
vedere che il costruttore ha dato ai di- 
stributori pochissimo di precessione e di 
ricoprimento ; ne risulta da ciò anche 
un"* assai debole espansione, aopra lutto 
nella piccola Stephenson* 

Le dimensioni principali di quote 
macchine sono le seguenti : 
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BIàccbirb di 

« 


Stephehsob 


Vesta 


Diametro dei pistooi 

Corsa dei pistoni 

Angolo di precessione ........ 

Precessione air iotruduzioue .. . . . 

Precessione allo scappamenlo 

Ricoprimento interno 

Ricoprimento estemo 

Diametro delP eccentrica 

G>rsa dei distributori 

Lungheiia delle luci 


o^5o5 
o ,45S 
ii**,ao' 
o'^jOoS 
o ,006 
,ooa5 
,oo55 . 
,090 
,090 
0, aoa 


o"*,35o 
,45S 

a5%5o' 
o'"»oo8 
0, 014 
^06 
O) Ola 
,095 
,095 
,a4a 



Dietro a questi dati, abbiamo esegoito 
nelle figure 4) •'^9 ^ tracciati geometrici 
analoghi a quelli di cui abbiamo porto 
la spiegaxione per la macchina Saint^ 
Germain. 

Quello della Siephenson è indicato 
dalle ifig. 4 e 5 ; si può yedere per Tel- 
fisse efl m h^ (fi^ come, per tutta la lun- 
ghessa A D della corsa del pistone, il di- 
stributore lascia entrare il vapore per la 
luce V y qaekC ultima non ò compiuta- 
mente chiusa che allóra quando il di- 
stributore è in C*; 11 pistone, camminando 
ùdla direttone della freccia F, non ha 
piùche la distanxaD* B a percorrere 
per terminare lu sua corsa. La èspansio- 
Suppl Di%. Tecn. T. XXXFIII. 



ne non ha dunque luogo te non per un 
piccolissimo spazio. Si può vedere egual- 
mente che la luce à\ scappamento ha 
potuto restare aperta in tutto questo 
tempo, e ch^ essa chiudesi anche un po« 
co più tardi. Il punto m, il più basso 
della curva, indica che il distributore di- 
scende sensibilmente al di sotto deir o- 
rifiaio L', e dà uno' scoprimento esterno 
di 17 millimetri. Il grande asse a^ Ifi 
dellVlIisse tracciata è necessariamente as-^ 
sai poco inclinato, il suo piccolo as-^ 
se e' (fi determinato dalla corda c^ éP h 
quasi eguale al diametro deir eccentrica. 
Nella Festa^ il cammino del distribuì orte 
è figurato dtta curva elllttica aC<^aéP'^ 

46 
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Questo dislribulore è rappresentato nella 
fig. 6 colla sexione degli orìfixìijsi suppo- 
ne che il pistone cammini nella direzio- 
ne della freccia F'. È facile di vedere che 
r entrata del vapore è interrotta, quan- 
di esso è pervenuto in D, perchè allora 
il distributore si trova in G, e chiude la 
loce d^ introduzione L' (fig. 6). In que- 
sto punto, la macchina comincia a cam 
minare per espansione, e continua tutto 
il, resto della corsa D A. 

Regolando la macchina a una preces- 
sione di 3o% in luogo di a 5" 5o', si 
tro\'a che la curva prende la figura in- 
dirata colle punteggiale a*^ C c'^ a d^^ il 
cui asse maggiore a a^ è necessariamen- 
te un poco più inclinato del preceden- 
te a <i', e dì cui r asse minore e^ e/4, è 
del pari più piccolo di quello c^ tfi^ per- 
dh''es80 è determinato da una ojrda t: d 
più cortq di quella e d. Ma all«jra, adot- 
tando questo augulo di 5u^, bisognerebbe 
necessariamente cangiare il ricoprimento 
esteriore del distributore, senza di che si 
avrebbe troppa precessione alP introdu- 
zione: lo che sarebbe nocevole al buon 
andamento della macchina. 

Segnali* 

.Oltre al tischietto a vapore, del quale 
abbiamo fatto cenno superiormeute, ogni 
locomotiva porta alf esterno della came- 
ra del fumo, due fanali a vetri rossi, allo 
scopo di renderla visibile a qualche di- 
stanza nelle corse notturne. Come però 
anche questi segnali tornino insuflicienti 
alfuopo, lo dimostrarono gli sconti i fatali 
de** convogli avvenuti su molte strude- 
^rate, con danno gravissimo non solo 
delle macchine e deUe ^ etture, ma ezian- 
dio con deplorabili ferimenti, e talvolta 
cQiUa stessa morte dei. passeggeri. 

Dopo molteplici esperimenti ed innu- 
merevoli progetti di rifonyie, le auimini- 
ftirazioni delle strade-fenriiia. dovettero 
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finalmente convincersi che forse V unico 
mezzo di prevenire Castri simili, stava 
nel regolare il movimento dò convogli 
con tanta precauzione da rendere impos- 
sibile r incontro sullo stesso binario di 
due convogli viaggianti. Ad oggetto di 
rendere evidente a colpo d^occhio il mo- 
vimento così regolato, TingegnereC. Ybry 
immaginò un quadro indicatore da tenersi 
ostensibile nelle stazioni, e da esaminarsi 
ogni volta prima della corsa dal guida- 
tore della locomotiva e dal capo-oondnt- 
tore del convoglio. 

Nella corsa di un convoglio possono 
considerarsi due elementi : vale a dire, 
lo spazio percorso ed il tempo ìmpiepUi 
a trascorrerlo. 

Rappresentandosi in teoria lo spazio 
ed il tempo con due lati adiacenti di un 
rettangolo, il movimento risnltante da 
questi due elementi sarebbe espresso dal- 
la diagonale del rettangolo. 

Se fosse possibile una velocità infinita, 
il viaggio di un convoglio sarebbe com- 
posto di un solo elemento, e s^ indiche- 
rebbe colla verticale esprimente il mk)- 
mento in cui la velocità fosse stata inge- 
nerata. Per lo stesso motivo, quando uà 
convoglio sta fermo, il tempo trascorre,' 
lo. spazio peicorso è nullo, e la linea oriz- 
zontale rappresenta il caso di nna velo- 
cità eguale a zero. 

Risulta da ciò, che tutte le possibili 
velocità saranno comprese fra i due luti 
dell^ angolo retto rappresentante i due 
elementi della corsa ^ poiché P orizson- 
tale esprimerà un punto qualunque della 
percorrenza, mentre la verticale contras- 
segnerà un^ ora qualsiasi della giornata. 

Neir esercizio si potrd^be applicare 
questa teoria, qualora un convQgUo tras- 
corresse da uncino atf altro della stra- 
da senza arrestarsi, e oon una velooUà 
uniforme per tutti ì punti della paroor- 
repsa ; il sao tragitto verrebbe allora 



rappretentato dalla diagonale condotta 
dal piede della perpendicolare indicante 
.r óra di partenaa alla sommità della per- 
.pendiculare che rappresenta V ora del- 
r arrivo ; questo però non è ammissibile 
in foraa delle fermate nelle staaiuni interi- 
medie , delle ineguaglianze di pendenia 
e di altre circostanae locali. Il reale cam- 
mino dì un convoglio è necessariamente 
rappresentato da una linea apeszata, com- 
posta di sezioni obblique^ V inclinazione 
maggiore o minore delle quali esprime 
le varie velocità, e le sexioni orizzontali 
dinotano nella loro estensione la somma 
del tempo delle fermate. 

Il quadro sinottico del regolare anda- 
mento dei convogli, rappresentato nella 
Tavola XLY delle ^r/i del calcolo, 
comprende k( reticola destinata al trac- 
ciato di tutte le corse sopra una linea di 
strada-ferrata, e la composizione grafica 
del servizio giornaliero. 

La reticola è nn rettangolo la cui base 
orizzontale è scompartita comonemente 
in 34 P^^) à\ 60 suddivisioni ciascuna, 
indicanti le ore ed i minuti, mentre la 
base verticale divisa in chilometri espri- 
me lo spazio da percorrersi. Nella tavo« 
la sono indicate soltanto 8 ^ diviaioni, 
equivalenti ad 8 ore, 5o minuti per non 
ren<lerla troppo grande. 

Vuoisi inolti'e vicino al rettangolo un 
profilo del terreno colle, ineguaglianze 
della linea che possono influire sulla ve- 
locità del convoglio. 

Per tutti i punti di divisione della ba- 
se chilomeirica sono condotte linee oria- 
zontali, ed allo stesso aaodo, per tutte 
le divisioni e suddivisioni della base ora- 
ria sono elevate linee verticali. Le inter- 
sezioni di tutte queste orizzontali e ver- 
ticali possono esprimere le diverse posi- 
zioni dei convogli a tutte le ore del 
giorno^ in qualsiasi ponto della percor- 
renza. 
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Così le lìnee punteggiete 'A B e 'G*D 
indicano lo partenza o salita d^iìn trèno, 
e le linee jà' B^, C D' il ritomo o la 
discesa. Le linee E F, formate di un trat- 
ti) continuo e di un altro -putitegglatoi) 
rappresentano un convoglio di merci a- 
scendente, e quindi con piccola veloci- 
tà, mentre le linee E' F' costituite da due 
tratti continui, dinotano la discesa dello 
stesso treuo. 

Stabilito ciò, sarà facile riconoscere 
il tempo che metterà uno di questi con- 
vogli a percorrere un numero dato' di 
chilometri od a raggiungere uifa stazió- 
ne. Cosi, per es., il convoglio C D pain- 
tito a 5 ore, giungerà nella prima sta- 
zione a, alla distanza di a chilometri, 
a 5 ore 95 minuti, vi si fermerà 5 mi'^ 
nuti ; indi riprenderà il viaggio per vlT" 
rivare nella seconda stazione b distante 4 
chilometri dalla prima^ a 5 ore 5o mi- 
nuti ; continuando la corsa, toccherà suc- 
cessivamente le altre stazioni e, d, n 6 
ore 35 minuti, ed a 6 ore 47 minuti, 
arriverà alla stazione finale D a 7 ore 19 
minuti, ed effettuerà il suo ritomo nello 
stesso modu. 

Esaminando il viaggio del co^nroglio 
di merci £ F, si riconosce che, partito 
a 4 ore, giunge lyila prima stazione a 4 
ore 47 minuti, vi si ferma 5 minuti, tra- 
versa il tunnel F, ed arriva nella stano- 
ne b prima del convoglio a gran velodtA 
partito a 5 ore; indi attendendo T arrivo 
di quesf ultimo si ferma per 5o minuti, 
riparte soltanto dopo la sua partenza per 
toccare la metà a 8 ore 5o minuti. Os- 
servasi che rincontro dei convogli ascen- 
denti e discendenti ha luogo, per quello 
a grande velocità nel punto h, e per 
quello a piccola velocità in i; Torà della 
partenza è combinata opportunamente 
perchè V incontro non possa mai aver 
luogo in un tunnel, né in una curva. 

Questa disposizione del quadro dà 
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adunque per ogoi linea dì strada-ferrata, 
r indiooiione dei punti di- partenxa e di 
arrivo dei convogli, del passaggio dei 
tunnel, ponti, ecc., ed è ikcile a com- 
prendersi quanto sia semplice e rapido 
il tracciato grafico delPesercisio sopra la 
reticola. 

Se fa d^ uopo d^ un convoglio specia- 
le, si può con questo mesfto determi- 
Dame la corsa e precisare immediatamente 
e sansa calcoli, dietro ispeaione del qua- 
dro, le ore di passaggio del treno nei 
di8ÌBreati punti della linea, la sua veloci- 
tà, le sue fermate, ecc., in modo da non 
inceppare il servigio dei convogli re- 
golari. 

Il quadro sinottico è completato da 
uno strumento detto indicatore delle ve- 
locità. 

Questo strumento, rappresentato di 
faccia e di fianco nella Tavola, fii V uf- 
ficio d^ un regolo a T, la cui tavoletta 
trasversale scorre lungo la base orisaon 
tale del quadro reticolato, mentre il re- 
golo H è molMle sopra un aste m assi- 
curato sulla tavoletta. 

L* estremila inferiore del braccio mo- 
bile termina In un arco di cerchio den 
tato A, che ingrana con un rocchetto Oy 
il cui perno porta u^ indice girevole 
sul disco graduato q. 

Ij* arco di cerchio è di raggio tale da 
offrire nella sua sviluppata una lunghe: 
aa eguale alla periferia del rocchetto. 

Quando il regolo forala angolo retto 
colla tavoletta, V indice segna O nel cir 
colo graduato. Ora fticendo variare V in- 
clinazione del regolo mobile H, Tindice p 
descriverà un arco, e se si porterà il 
regolo da uno dei suoi estremi air altro, 
Tarco di cerchio n si svilupperà del 
tutto, il rocchetto o (ara un giro intero, e 
r^ndice, dopo aver successivamente per^ 
corsQ tutto il disco graduato, ritornerà 
ali» sua primitiva posizione. 
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Gli angoli d' inclinasione foiinati dal 
regolo colle oriuontali indicanti lo spt- 
aio sono Intti eguali, perchè ooirispoD- 
denti, e qumdi tutte le linaa tracciale 
colla stessa inclinazione sono eguali, ok 
me lo sono pure le velocità rappresen- 
tate dalle medesime. 

L* indicatore ora descritto può dun- 
que servire: I.* a determinare T indi- 
nazione che deve avere una Bnea per 
rappresentare una velocità cognita se- 
gnata dair indice ; 3.^ a dare senza ec- 
colo la velocità d^nn convoglio applicando 
r indicatore contro Tobbliqua dìei quadro 
regolatore, e rilevando sul quadrante la 
velocità accusaU dair indice. 

Per quanto ingegnoso sia il quadra 
indicatore d^ Ybry, non v^ ha però chi 
non vegga, come possa servire soltanto 
a prevenire parzialmente, con un eserci- 
zio scrupolosamente regolato, gP incon- 
venienti derivanti dalla impeKezìone dei 
mezzi di segnalamento, poiché le noziooi 
desumibili dalP indicatore saranno giu- 
ste nel solo caso che tutte le corse suc- 
cedano normalméitttf. Ciò non di meno, 
per quanto siano stale in precedenza stu- 
diate e scru|iolosamente calcolate, un ac- 
cidentale ritardo di un convoglio potrà 
rendere fallaci tutte le previsioni, e dsr 
origine ai più funesti accidenti. 

Le linee telegrafiche stabilite attual- 
mente lungo la massima parte delle fer- 
rovie presentano un mezzo di corrìspon- 
deuza pronto e sicuro fra una stazione 
e r altra, ma insufficiente pel caso in cui 
un convoglio per un accidente qualun- 
que restasse a mezza strada. In tale cir- 
costanza importerebbe di preferenza un 
immediato segnalamento fra le stamoni 
più prossime. Vedemmo in fotti anche ul- 
timamente un convoglio di strad a - ferra ta 
nel granducato d^ Assia uscito dalle ro- 
taie, con molti passeggeri feriti pel ro- 
vesciamento d^ alcune vetture , dover 
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attendere per quattro ore una locomo- 
tiva e le vetture di soccorso. Br^oet 
riuscì a provvedere anche a questo bi- 
sogno iotrodncendo sui convogli alcuni 
apparati di telegrafia elettrica, mercè ai 
quali un fiilo meuUico^ ogni qualvolta 
occorra, può essere posto in comnniea- 
alone col filo conduttore condotto lungo 
la strada, e quindi colP ufficio telegrafico 
della stallone più vicina. 

Questo troYàto» sebbene ingegnoso, non 
andava però ìmmiìine da difetti, in quan- 
to supponeva V esistenza di un filo 
telegrafico lungo la linea, e richiedeva 
che il convoglio stesse fermo. La com- 
pleta soluzione del problema era riser- 
vata al cav. Bonelli, il qiuile riusci a 
stabilire una comunicazione telegrafica 
fra un convoglio sito in qualunque pun-, 
to ed anche in atto di corsa, cogli uffi- 
zi! telegrafici delle stazioni prossime non 
meno che con un altro convoglio viag- 
giante, valendosi d^ un apparato di sua 
invenzione, il cui principio non è ancora 
reso di pubblica ragione. Consta però che 
Pinventore abbia fiitto sul tronco di strada- 
ferrata fra Torino e Moncalierì il prjmo 
esperimento col suo telegrafo locomoti- 
vo , ricevendo e rimandando in piena 
corsa dispacci alla staaione da cui era 
partito. Quantunque le circostante fos- 
sero le più sfovorevoli, egli ottenne un 
risultamaoto pienissimo. Col mezzo di 
un vaggone, die correva colla velociti di 
5o chilometri per ora^ furono scambiate 
continuamente dimande e risposte colla 
stazione di Torino dinante tutta la cor 
sa. L^apparatq verrà fra breve posto 
in opera sino a Trufikrello, ed una 
Commissione verrà deputata ad accertar- 
si ufficialmente di questa scoperta, cor- 
rispondendo fra due convogli viaggianti 
coir ordinaria velocità, nonché colle sta- 
zioni di Torino, Moncalierì e Trufiarello. 
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Apparalo di pesatura per le ìoco- 
moiwe. 

Nelle fig. I, 4) i5 e i4 rappresen- 
tanti la. locomotiva Crampion^ iì vede 
anche un apparato per pesare locomo- 
tive, formato ài un sistema di sei bilao- 
cie a ponte. 

Le diverso figure rappresentano il si- 
stiema completo, eioò: i.^ una vednla 
estema; a.* una secione trasversale se- 
condo la linea 9-10, fig. i5; S.^nn^itltra 
veduta estema nella profondità delhi ca- 
vità dove sono gli appoggi ; 4*'* parte 
della pianta. 

Cias«;una delle 6 bilancie è calcolata 
per fare equilibrio ad 8000 diUogrammi 
con un peso di chil. 83,5. Sulle leve 
estreme i* applicano due robusti telai 
che sopportano un tavolato sul quale 
sono fissi i cuscinetti dei raili, e tutto 
questo sistema costituisce il ponte. 

Sopra ogni ponte trovansi parti fissa 
sorrette da colonne di ghisa chie possono 
servire anche per indici. 

Le bilancie propriamente dette con- 
sistono di colonne di ghisa À^ assicurate 
con viti sopra zoccoli di pietra, e munite 
nella parte superiore di guanciali d^ ac- 
ciaio. Sopra questi cuscinetti appoggiano 
le leve B^, con braccia ineguali, essendo 
le più corte in comunicazione colle leve 
dei ponti, mentre le più lunghe ricevono 
air estremità i piatti per i pesi G^. Sopra 
quésti ultimi si mettono soltanto i pesi 
più fòrti, mentre pei minori servono i 
piatti %^ e pei minimi le bacinelle y^. 
Il braccio più lungo è inoltre suddiviso 
a modo di stadera, affin di precisare le 
ultime differenze col romano X^. 

Per verificare T esattezza deir opera- 
zione servono due lame di ferro a gom- 
bito assicurate sulla colonna principale, 
air estremità delle quali devono corri- 
spondere le linguelle B^. 
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Al braccio minore d* ogni leva è adat- 
tato un tirante di ferro f^ che passa 
sotto il ponte, e si congiunge ad una leva 
di ieno bisquadro U% il ^ di cui fulcro 
JÉppoggia in (^ sopra guancialetti inseriti 
in Boccolo separato. Hawì presso al 
ceniro un doppio spigolo s^ che soUera 
due cappe r^. Queste reagiscono nella 
-loro parte inferiore sulle due lere dop- 
•pieQ^obe (anno centro in ^ e appoggia- 
no .sopra quattro guancialetti fissi sopra 
•dadi assicurati nel snolo : vicino al loro 
eentro hannovi due risalti c^ ai quali cor- 
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rispondono i cuscinetti 9fi éesati sul la- 
volato dei ponti. 

Le dne leve ultimamente oitate seno 
disposte ai lati della leva U^, agieeono ad 
ogni estremo dei punti ìu proporaione 
eguale, e sollevano quindi i ponti pand- 
lelamente. 

Dati e rUultamenti pratici della 
locomotiva Crampton, 

Consomodl combustìbile per ogni ehi- 
lometro^e con un carico medio di 107 
tonnellate, da 8 a 9 chilogrammi dieoke. 



Peso della macchina rifornita d^ acqua e di coke: 

Sulle ruote anteriori 11 600 diilogmi 

Sulle ruote di metao i^ooo 

Sulle ruote motrici «... iiSoo 



37100 



Peso del tender, ossia forgone carico d'adequa 
e di a5 panieri di coke: 

Sulle ruote anteriori 8400 chilugm 

Sulle ruote posteriori gìiSo 



Capacità del tender: metri cubi d^ acqua, 
chilogrammi di coke. 



17790 

673 

2000 



Lungheasa totale della locomotiva col tender : metri i$,4^- 
Telocità. 75 chik>metri air ora in servisio regolare a grande veiocità. 60 
fihilométrì in servixio ordinario. 

Presto. Macchina 58ooo fr. 

Tender loSoo 



Totale. 



685c 
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Dimensioni propor%ionali delie parti principali che costituiscono 
. MIMI 'locomotiva. 



36.7 



■U 



Ih^ICA-SIOIII OILbl vaeti 



Ik 

del raggio 

a manivelb 



Funsi 0.^1.. 

del diametrol 
AalhotVlaial 
cilindrica zzi 



Raggio detrasse a manivella 

Piametro dalle ruote B^)trici per grandi yelocità ^ 
Diametro delle ruote motrici per velocità medie . • 
Diametro delle ruote motrici per piccole velocità . . 

Lunghesaa delle bielle 

.I^ungheua delle piastre longitudinali in^rne d^ \elaio. 
XunghesM 4e11e guide . . ^ ...... . 

Piametro dei cilindri, a vapor^ . • • . • • 

Lunghessa delle luci • 

LarghetJHl d^^^ luci 

Piametrg dei tubi d* ammissione del vapore ; 
I .^ per L du9 cilindri . . • - • , * * * 
3'^ per un solo cilindro ......... 

Larghesxa della graticola del fornello 

XungheMQ detta detto 



/P' =r alla qua 
I 5oo i= al ( 
\ per6icfo del 



P' =r alla quantità di coke bruciato pef ora 
coke bruciato per met. qua4. di su- 
per6icfo deÓa graticola nello steaso tempo. 

Largbeftsa del fornello . . . . 

▲Ueaza detto ........ 

Lunghetfa 



*) 



(m 3S rappqilii fra le juperficift riscaldjmti diretta 
•4 indiretta S =^ superficie d|ei tubi). 



Numero dei tubi ( </ =z diametro d^ un tubo ) 
Soperfi«iìiritcak)Mite diretta •• 



.'' 



Superficie riscaldante indiretta o per contatto . . i\ 

Diametro del fumaiuolo. 

Pjametso <^egU alantuffi delle trombe alimentari . 



r 

lor 
8r 
6.66r 
Sr 
tor 
3r 

r 

o,'^r 

o.nSo 
o.5r 

6r 

P' 

2 5oo r 



S.jS r 



1^ 6.25 r« 



l.ySr 
o.i Sr 



. M 



0.3 1/ f« 

1,61) „ 
1.53 D 
D 

Q.6D 
0.35D , 
o.a D I 

o.o4 P? 

o.iS D . 
o.io'D ' 
: D; 



5ao U 



. 1 



i.i5 D 



A 




9.a5. 



0» 



1.6$ Di ^ 

md 
t.65 DP ' 



1 M. ...^ Uilt * 

•e.55 0'., 

0.05*1»;' 

. ' •» 4: ■ i 
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Dimensione deUe locomotive per un consumo costante ili 5 oo Mìogratnmi di coki fi 
orOf e per diverse ìarghs%%e dei binario. 
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Laii«ibsia della strava 



i-,4o 



t-,54 



i-,68 I i-,«a 



«-,96 



a-,w 



Dianij^ro della caldaia cilìo- 
dricB 

Raggio della apla a gombito 
feoudé). • . ... . 

Diamatro delle ruote motrici. i«^ 
• a.* 
' » 5.* 

Loiyhesia delle bielle • • < 
jopgheisa delle trayerie e del- 
la caldiia cilindrica . . 

Luf^bezta delle goide . . . 

Diametro dei cilindri a vapore. 

lAici dei diatribolori : 



i",oo 

o,ao 
a,oo 
1,60 
1,33 
1,00 



%io 



o,aa 
a,ao 
1,76 

.,46 

i.io 



Longbesaa .... 

Larghetta. . . 

Diametro del tubo d^ammia- 
fione del sapore : 

per a cilindri . 

pef I cilindro . 

in^gbexn della graticola a del- 
la caMa da fuoco . . . 
[iooghesaa id. id. 

Alteaaa della cassa del fuoco 
Numero dei tubi. . . 
)iamctro del camino . . 
Diametro delle yalvole di sicu< 



resta 

)iaaetro dei pistoni delle trom- 
be alimentari .... 

Superficie del fornello diretta 
Superficie del fornello per con- 
tatto. . . ... . , 

Rapporto fra le superficie del 
fornello . . . . i . 



a,oo 

0,60 

o,35o 



0^0 
0,040 



0,1 5o 
0,10 

1,00 
1,00 
i,i5 
i56 
o,33o 

0,07 

o,o5o. 
m« 5,60 

41,00 

7,5 



a,ao 

0,66 

0,385 



o,aa 
0,044 



o,i65 
0,11 

1,10 

o»9« 
i,a7 

190 

0,375 

0,08 

o,o33 
m' 6,10 

5S,oo 



9*0 



i",ao 

o,a4 
a,4ò 

«59» 

1,60 
i,ao 

1,40 

o,7a 

0,430 



o,a4 
0,048 



0,180 

o,ia 

i,ao 
o,83 
1,38 
a,a8 
o,4ao 

0,09 

o,o56 
m* 6,6a 

71,00 

10,7 



i-,5o 

o,a6 
a,6o 
a,o8 
1,75 
i,3o 

a,6o 

0,78 

0,455 



o,a6 
o,o5a 



0,195 
0,1 3 

i,5o 
0,77 
i,5o 
a64 
0,455 



0,039 
m* 7,ao 

90,00, 



i-,4ò 

o<.a8 
a,8o 

1,86 
1,40 

a,8o 

0,84 

0,490 



o,aS 
o,o56 



o,ago 
0,14 

1,40 

0,7» 

1,61 

5o5 

0,490 



■0,11 



5," 
o,5i 



0,061 



o,m: 



«!»• 



«• 7,80 


.'d 


iia,oo 


iSlJ 


«4,5 


>M 
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DlstlITTA DELLE PARTI 



Laeghezia della strada 



i",4o 


i-,54 . i",68 


i",8a 


i-,96 










metri 


46", 60 


6i",io 


77- ,62 


97",2o 


119,80 


ch'il. 


ch'il. 


ch'il. 


chy. 


chil. 


10,75 


8,i5 


6,40 


5,ia 


4i»7 



2°, 10 



Superficie totale del foroellp . 

Quantità di coke bruciata per 
(^oi ora e per ogoi metro 
quadralo della superficie del 
fornello. ^ 

Quantità di calore passante per 
ora e per metro quadrato di 
superficie di tutto il fornello . 

Quantità di calore utilizzato 
per chilog.^ di coke brucialo. 

Temperatura del fumo uscente 
dai tubi • . . I . . . 

Spese relative per la medesima 
produzione di vapore. . . 

Lavoro prodotto per : 

.^ Espansione e riscaldamento 
del vapore prima del suo pas- 
saggio nei cilindri . . . . 
a.^ Senza espansione, né riscal- 
damento del vapore . . . 

For%a in cavaUi: 



i.^ Con espansione e riscalda- 
mento 

a.^ Senza espansione nò riscal- 
damento 



Peso delle macchine . . 

Carico rimorchiato. 

i.'' Gronde velocità: 

Espansione e riscaldamento 
Senza espansione né riscalda- 
mento 



Snppl Di%. Tecn. T. XXXFill. 







Unità di calore. 




33O0O 


a8ooo 


a5ooo 


aaooo 


19000 


3960 


34au 


355o 


5950 


4a5o 


63o° 


575^ 


530'* 


4 80'' 


. 45o^ 


i,.6 


1,000 


0,965 


0,870 


o,8o5 



metri 
146,40 



chil. 
3,40 

i65ooò 
4550 

595^ 

8760 



Chilogrametri. 



iiooo 
6aoo 



147 

«4 
chil. 
laooo 



50900 
92000 











13800 


14600 


l6ioo 


. .17100 


7a5o 


8a5o 


9100 


9700 


170 


195 


ai5 


aa8 


97 


III 


laa 


i3o 


i5ooo 


18000 


a 1000 


a4ooo 


638oo 


76300 


89600 


io3ooo 


114800 


i38aoo 


i6i5oo 


187000 



i8aoc 
io3oo 

a4S 
i38 



iao3oo 
aa53oo 
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m 








Distinta delle paeti 


Laegbessa della stbada. Il 














i*,4o 


t-,54 


i-,68 


i",8a i-,96 


a",io 


!i.<» Yelocità media: 
















chU. 


chil. 


chU. 


chiL 


chU. 


ChiL 


Espaosione e ritcaldamisiito . 


67500 


SaSoo 


looaoo 


it85oo 


137000 


i595ei 


Brasa. eipaosione né riscalda- 














mento 


ii85oo 


148800 


178300 


399600 


a4i5oo 


aSaSot 


3.''PiecQla veloci tè: 














Espansione e riscaldamento . 


835oo 


io38oo 


ia5aoo 


t465oo 


169000 


197300 


Senza espansione né riscalda- 














manto 


145500 


181800 


ai8aoo 


354500 


396000 


$4750. 


Yelocità dei pistoni: 














Espansione e riscaldamento 


3,90 


5,65 


3,47 


3,a5 


5,5o 


a,7S 


Senaa espansione né riscalda- 










1 1 


mento 


1.35 


i,a6 


i,ao 


i,i3 


>>o4 


o,9S 


Yeloeità mila via : 














UpamioDe e riscaldaaMnto i .^ 


3o,6o 


a8,65 


27,30 


a5,5o 


a5,6o 


ai,6o 


id. a.^ 


a4,5o 


a3,oo 


ui,8o 


ao,4o 


18,80 


17,50 


id. 3.' 


ao,4o 


19,10 


i8,ao 


17,00 


15,70 


1440 


Bensa espansione né riscalda- 














mento I.* 


10,60 


9,80 


9>4o 


9.»o 


«,.5 


7,4S 


id. a.^ 


8,45 


7.90 


7,55 


7,10 


6,5o 


«,95 


id. 3.0 


7,0 5 


6,58 


6,35 


5,90 


5,4a 


4,95 


Yalocità in chilometri, per ora : 














Espansione e riscaldamento i.* 


no 


104 


98 


9» 


85 


78 


id. a.*^ 


88 


83 


78,5 


73,5 


68 


6a,3 


id. . 3.*^ 


73 


68,5 


65,3 


61 


56,5 


5i,7 


Sensa espansione né riscalda- 














mento i,® 


38,ao 


55,3o 


54 


3a,8o 


99J40 


«7 


id. a.*^ 


3o,5o 


a8,5o 


a7,ao 


95,60 


a5,4o 


>i^ 


id. 3.*^ 


a5,4o 


a5,7o 


aa,6o 


ai,3o 


19,60 


17,80 



^ 
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Lak«h|iuà dilla stbada 
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i 


i',4o 


i-,54 


i--,68 


.-,8a 


i->96 


2", IO 


EffiUQ uUie^ 














in chilogranetrì per " 














i.^'Grandf Telocità: 

IspaitfioDe e riscaldamento 
tenta espansione né riscalda- 
mento ....... 


chil. 
7800 

4900 


chil. 
9300 

56oo 


chil. 
10400 

65oo 


chil. 
II400 

ySSo 


chil. 
laaoo 

7660 


chil. 
i33oo 

8400 


3.^ Velocità media: 














Upansione e riscaldamento 
ienia espansione né riscalda- 
mento . . . . • ' . . . 


83oo 
5ooo 


990.0 
5900 


ti 000 
6jSo 


laioo 
7400 


12900 
7800 


i38oo 
8400 


3.* I^iccota velocità: 














^pansione e riscaldamento 
•enaa espansione e riscalda- 
leoto 


85oT> 
Siao 


9980 
6000 


ii4oo 
6800 


i25oo 
7500 


i33oo 
8000 


i4aoo 
8600 


In cavalli : 














i.^ Grana* velocttà: 














espansione e riscaldamento 
»ensa espansione né riscalda- 
mento 


.04 

G5 


75 


f38 
87 


i5a 

98 


162 
102 


173 
112 


a."" Velocità medie : . 














espansione e riscaldamento 
»enia espansione né riscalda- 
mento 


III 

66,5 


i3a 
79 


i46 
90 


161 
98 


172 
.04 


184 

112 


&"* Pieoola Teioeità : 














i^Mnsione e riscaldamento 
km espansione né riscalda- 
mcnlo 


..4 

68„5 


i3a 
80 


i5a 
9« 


168 
100 


178 
107 


190 
ii5 



57a 
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Locomotive Pà mbiici sofba porti 

PRlfOBTIZE. 

Le iooomotive da merci differiscono 
da quelle a grande velocità soltanto oeU 
r accoppinmento delle ruote. Abbiamo 
veduto di fatto nella macchina Gram- 
pton, che ona locomotira trascina sé 
stessa ed il convoglio soltanto in grazia 
deir aderenza delle mote motrici sulle 
rotaie, la quale alle sua volta dipende dal 
peso che &opra vi gravita ; le «Itre quat- 
tro ruote servono soltanto a astenere la 
macchina, e la loro aderenza sulle rotàie 
non trovasi utilizzata. Se invece si venisse 
a capo di unire tutte queste ruote fra 
loro in uo sistema tale da farle coope- 
rare al traimento, è naturale che per Tàu- 
mentata aderenza si potrebbero vincere 
resistenze molto più considerevoli, e quin- 
di rimorchiare convogli più forti o salire 
pendenze più ripide. 

Ciò si è fatto per le locomotive da 
merci, munendo di zanche due od anche 
tre paia di ruote, e col legandole insieme 
con bielle. Tali macchine diconsi anche 
a ruote accoppiate. 

Nei primordi, le locomotive a ruote 
arcoppiate avevano un asse a manivella, 
rilindri interni inclinati, posti nella parte 
anteriore della macchina sotto la camera 
del fumo, e due paia di ruote sotto la cal- 
daia. Nel caso di tre paia di ruote accop- 
piate ed assi a zanca, il terzo paio ve- 
niva posto molto air indentro la piatta- 
forma del macchinista. 

Più tardi si adottarono i cilindri a 
vapore esterni e tre paia di ruote accop- 
piate situate sotto la caldaia. Questa di- 
sposizione implica però gP inconvenienti 
che seguono : i'^ il pe<o dei cilindri e del 
fornello è a strappiombo; a.° queste 
macchine sono poco slabili nella eorsa e 
• vanno soggette a scosse longitudinali fga- 
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lappano); 5.^ applicàodu roote ili no 
dìamelro groppo piccolo mancano della 
velocità necessaria; 4*" questa cottra- 
zione non sarebbe ammissibile per mac- 
chine molto pesanti, mentre cagionereb- 
bero un degrado troppo forte delle rotaie. 

f^ prime locomotive a qualiro .mote 
accoppiale che si costruirono in Francia 
pesavano da 8800 in gSoo chilog. ; più 
tardi se ne aumentò il peso a 1 5poo chi- 
logi'., e trovandosi iosuffìcieote anche que- 
sto, 8^ accrebbe la forza delle maccbine 
portandole sino a 19600 chilogrammi. Le 
locomotive a 6 ruote accoppiale $ulla 
strada-ferrata del Nord, pesano da laooo 
a a So 00 chilogr. * 

Come abbiamo altrove accennato, il solo 
punto d^ appoggio delle lucorootive tro- 
vasi nell' aderenza delle sue ruote motrici 
sulle rotaie. Se questa, non fosse suffi- 
ciente, la forza del vapore farebbe beoii 
girare le ruote, ma queste sdrucciolando 
sulle rotaie, anziché aderirvi, girerebbero 
intorno a sé stesse e la macchina nona ran- 
zerebbe. 

Quanto più considerevole è il carico 
che tira una locomotiva, tanfo maggior 
forza le conviene sviluppare; e quindi 
tanto più resistenza troverà nel punto sul 
quale s^ appoggia per avanzare. 

Essendo V aderenza indispensabile alla 
citazione del movimento progressivo, d 
vogliono due condizioni perchè una loco- 
motiva possa tirare un carico datò: i.^ dtie 
le dimensioni e proporzioni della macchi- 
na, e particolarmente del suo generatore 
di vapore, la rendano capace di prodarre 
sugli stantuffi motori la precesl^ione neces- 
saria, lo che costituisce la foraa o poten- 
za propriamepte detta della macchina; 
2.^ che il peso della macchina portato 
dalle ruote motrici sia tale da prodarre 
una sufficiente aderenza delle ruote sulle 
guide. Queste due condizioni, potènaa e 
peso, bevono essere in certi rapporti» 



pòlche, coiD« otfcrva PanboQr,sc ?i è eo- 
ottso di forU (Ttpore) e poca adcrcnta, 
questa lioiterìi gli effetti della inacoliìoa 
e tI sarà spreco di vapore; e se tì è trop- 
po peso per la fon» esistente, questo pe- 
sti riuscirà in tatti i moTimcnti un inuti- 
le aggravio, poiché io tal caso il limite del 
carico starà nel vapore. 

Nelle locomotive a grandi velocità, non 
si osserva per lo più troppo rigorosamen 
te questa regola \ ma qualunque sia Tat- 
teniione posta dal guidatore nell* aprire 
il regolatore per iiicominciare là corsa, 
gli riesci rà di rado d^ evitare, che le ruo- 
te non iscivolinu sopra le rotaie al momen- 
to di partenza del convoglio. Né ciò deve 
recare sorpresa, dove si consideri che i ci- 
lindri delle locomotive veloci, in propor- 
zione all' aderenza, sono d* una capacità 
due volte e mezzo superiore a quella dei 
cilindri delle macchine impiegale nel tra- 
sporto dèlie mercanzie. 

La misura degli effetti deir aderenza 
varia da 1 ad -^ del peso portato dalle 
ruote motrici; efsa dipende moltissimo' 
d'alio stato delle guide e dall* atmosfera. 
Si consegue la massima aderenza, quando 
le rotaie sono perfettamente asciutte o 
completamente bagnate; nel caso più sfa- 
vorevole, quando cioè le rotaie sono umi- 
de ed unte di grasso, l'effetto dell' ade- 
renza discende, secondo Wood e Pambour 
a 3^'- del peso aderente. 

Il massimo carico da darsi alle mote 
motrici non sembra ancora essere stato 
deBnitivamente determinato. Il peso delle 
forti locomotive francesi a quattro ruote 
accoppiate, è da 1 3 a 1 5oo chilogramosi, 
ed il canee sopra gli ossi motori varia 
dagli 6ooo ai' 8ooo ehflogr. Questo carico 
è inoltre accresciuto considerevolmente 
dal gahppamento ; difetto al quale si cer- 
ca d^ ovviare aggiungendo alla macchina 
on terzo paio di ruote più piccole ; ma 
riguardo alP aderenza si possono dire più 
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dannose che utili, giacché non potèbda 
essere accoppiate colie altre, eonvicn dat 
loro un oarieo onde impedire che escano 
troppo fÌKÌImente dalla' rotaia: carico ohe 
vien quindi sottratto aHo ruote motrice 
diminuendone r aderenza. 

Le locomotive più possenti a tre paia 
di ruote* accoppiate, applicfite in Francia 
sino al i85o, pesavano circa »3ooo'ehf^ 
logr. ; supponendo «he il carico foSse 'ita- 
lo egualmente ripartito sopra ' Mlt«< le 
mote, ogni sala sarebbc'stata èaricaai di 
7660 chilogr. Bronel costruivi Iti -quèl^ 
r epoca locomotive ad otto ruote aceòpu 
piate, che pesavano 36009 chilogr!, ed 
avevano <|uindi per ogni sala «lii «tritò 
di 9000 chilogr. 

Sino ad ora il carico più comune sul- 
Tasse motore nelle locomotive celeri fran- 
cesi è di xoooo ad 1 1000 chilogr. (odia 
Gr|mpton, 11, 5 00, ossia ^^ delpesv^to^ 
tale della macchina). Supposto che tale 
cifra non vanga oltrepaaata gìamaiai, 
non vediamo perché- si dovesse esilare a 
dare un carico eguale anche agli assi dal- 
le ruote accoppiate, delle macchine da 
merci^ la velocità della quali è ognora 
sensibilmente inferiore a quella delle mac- 
chine pei passeggieri. 

Ammesso un tale carico e quindi la 
relativa potenza di adereoaa, come pure 
una distanza delle sale simili a quella della 
locomotiva Crampton a grande velocità, 
le macchine da' merci saranno benissimo 
atte a salir anche considerevoli pen- 
denze. 

Abbiamo detto che il peso aderente di 
qualsiasi locomotiva dev* essere in rap- 
porto colla sua forza motrice, e ci occu- 
peremo ora dei mezzi più comunediente 
usati petr aumentarlo, sino a 9000 e 
10000 chilogr. per asse^ 

Il primo consìste nel collocare un ser- 
batoio d* acqua, per così dire, a caval- 
cioni della caldaia; il secondo nebfiir 
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poriftra dilla locooiQtìya noa parta ad 
pelo del furgone o teoder. • 
, Qfiaod^aDche rìeeca pottibile di reo- 
dere ao iiffiilto «erbatoio abbatUnaa ffra- 
Te per oouipletare il peso neeetiirìo al« 
r aderenia d^ una loooeaoUfa a uk r«o- 
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le aceoippialay nrà perà dilfioìla al eerto 
di iadarlo aeaaa iiieofe»ieail# e dioND* 
^ioni «y(ficìcBleioenle grandi p«r eompla- 
tare il peso aderente d* una looomotìfa 
ad otto raote accoppiala. 



Io qneeto ceto ti potrebbero «nche unire tutti e due gli ape- 
di4nti, ed allora prato il dato d*itfia looomotìfa per un binario di 

metri 1,44 Mi olio ruote accoppiare eguale > ch(ilogr. aSooo 

dì Torvà un eopraoearico di Sooo chilogramioi per raggivogere 
qn peto di 9Q00 efailog. per ogni «ala, e ti riuscirà oell* inlento: 
iL^ mediarne: va. terhatoìo d* acqua supplementare, capace di Ire 

metri cubi e pesante in tutto ehtlogr. ^Soo 

%.^ Scendo portare alla mscchìna una parta dei peto del 

tender, pi. e. chìlogc. SSoo 



^Ue strade dova le rampe topo trop^ 
pò. prolungate per estere oltrepassate colla 
irelocité acquistala, questi messi riescono 
e(fiatGÌ,'e si comprenderà di leggeri qnal 
uso se ne possa fora. 

Cosi, arri?ato. cbe sia un convoglio al 
piede dèlia rampa, si riempirà d"* acqua 
U serbatoio supplementsrio e si stringerà 
la vile per far caricar la macchina di parte 
del peso del tender. Nella discesa, air in- 
contro, si vuoterà completamente Tacque, 
€ si allenterà la vite suddetta, in forse 
delle qunli dispotisioni si giungerà ad al- 
leggerire la macchina di 6,5oo chilogr. 
rìduceado il peto medio portato da ogni 
tale a chilogr. yiyS, 

Queste teoriche furono sviluppale me- 
glio che altrove nelle quattro locomotive 
pretentate al conoorto pel Semmering e 
delle quali ti è abbattansa parlato nel- 
la parte slorica tsnto delle strade -fer- 
rate come delle locomotive. Abbiamo 
creduto opportuno di darne a maggior 
schiarimento i disegni, che tono facilmente 

intelligibili, ettendoci limitati a rappresen- w . « 

tare tpecialmenle le parti che differitco-ldisiribiiuone del fapora nella fig. 5. 



Totale chilogr. 56ooa. 

no iklla cottrusione delle macchine or- 
dinarie. 

Nella Tavola CXLIU delle jérti mee- 
cmniehet la Gg. 1 rappreteola b macchina 
Bavaria^ ch^ebbe il premio, e duve ti ap- 
profitta anche deU^ aderenza del furgone 
accoppiandone le mote e coliegandofe 
mediante una catena con quelle dcMi 
macchina propriamente delta. La catens 
colle relative ruote dentate è rappreaentais 
io maggior scala dalla 6g. s delln Tavo- 
la GXLV. 

La fig. 3 riproduce le linee fondaaten- 
tali della locomotiva Seraing^ che con- 
siste eMensialmente di due locomotive a 
4 ruote accoppiala, riunite insieme mercè 
ai fornelli. 

La fig. 3, ci dàaoonoteere In ditposisio- 
ne delle ruote e biella nelb P'mdobaim. 

Maggiori sono le differenae nelle forme 
e costrufioni della fVienu^Neusiadiy dal- 
la quale la Tavola G&LIV ci dà una ve- 
duta esterna nella fig. 1. una pianta del 
telaio, deir avantreno mobile e del movi* 
mento nella fig. a, ed an dettaglio della 



La fig. a (Tav- CXLV) rappresenta 
inoltre una ieaiooe traay e r iale, ^mentre 
un'altra setpiooa (6g; 4, Tat. GXLIII) 
mostra alcuni dettagli dei cilindri e del- 
ramnfasiofie del vapore. 

Avendo parlato dei risnltamenti otte- 
nati c6n ijueste quattro niacfchine nelle 
corse di prova, non ci rimane quindi 
ohe di accennare ai progetti presentati 
nella stessa occasione, e dopo pubblicati i 
risultameoti delle sperlenxe. 

Il concorso che il governo austriaco 
aperse per la foimitura delle locomotive 
del Semmering attrasse V attenzione de- 
gP ingegneri-meccanici e mise gf inven- 
tori in una nuova via pratica, che presto 
o tardi condurrà ad uno scopo utile. 
Tuttavìa^ non è lecito ancora dar giudizio 
in modo definitivo sulP avvenire dei va- 
ni sistemi proposti; mentre altro non si 
fece che por in chiaro i vantaggi e gP in- 
convenienti delle nuove locomotive» 

Tale argomento assoggettato a nuovi 
studii, fece gran colpo nel inondo scien- 
tifico. Da tutti i paesi, ingegneri e prati- 
ci spedirono a Yienna progetti ; i soli co^ 
struttorì francesi 4ono Timasti<|uasi strmie- 
ri a questo concorso : «ssi non oiirirtmo 
che un solo progetto. Esporremo adesso 
le principali disposizioni progettate, e 
forniremo alcune indicazioni utili per b 
costruzione delle strade-ferrate a buon 
mercato. 

I progetti furono sette, ed ecoone la 
descrizione «ommaria ; 

i^. Locomotw<i-Jorgone doppia a sei 
ruote accoppiate (progetto presen- 
tato dal costruttore delia Bavarìa) 

Due locomotiva • sei ruote sono rav- 
vicinate ai femelli in modo che ognuna 
possa percorrere curve di i So metH di 
raggio. Per caricare le ruote motrici 
quanto sia possibile, si è posto V ap- 
prowigìNniamento di «equa e di com< 
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bustibìle lungo la oaldàia ut due lati \ 
le ruote di ciascuna macchina s^mo tao- 
coppiate separatamante col mezzo dì biel- 
le comuni» ▲ coliegarele due locomotiva 
fra loro, venne adattata dinanzi ti oiasciln 
fornello una sala aensa mote con uwa 
doppia manovella nel mezzo* Queste s»- 
le sono riunite col mezzo di bielle ed 
accoppiate colle sale motrici ; in tal gui- 
sa, cadauna delle locomotive può essete 
adoperata separàtfeimente, e quando aonb 
accoppiate, le loro dodici ruote aderisco- 
no alle guide di ferro» 

Queste sono le principali disposizioni 
di tal macchina. IBcco ora il difetto che 
farà obice alla sua attuzione. L' accop- 
piamento ddle sale libere con bielle non: 
è pia ammissibile pel ^tragitto delle cur- 
ve, perchè queste sale formeranno fra 
loro un angolo tanto maggiore quanto 
più piccolo sarà 11 raggio di curvatura ; 
la biella estema dovrà ini questo caso al- 
lungarsi, e r intema raocorciarsl, tocche 
non può aver luogo se non entro il li- 
mite del giuoco dei cuscinetti, che è in- 
sufficiente nelle curve a raggio minimo y 
d^ altra parte, riducendo questo giuoco 
alle dimensioni richieste dalle curve, non 
sarebbe più ammissibile, tostochè venis- 
sero a percorrersi le parti rettilinee della 
strada-ferrata. 

Quindi avrà luogo V una delle due : o 
si vorrà conservare l' accoppiamento, ed 
in questo caso si ricadrà ancora nella 
catena ; o non si applicherà quest^ ulti- 
ma, ed allora invece di una macchina se 
ne avranno due col mezzo di forgoni, e 
lo scopo sarà fallito. . 

Fessiamo alla seconda locomotiva. 

a.^ Macchina a telaio mobile ed a 
sale motrici accoppiate col me7»'bO 
di bieUe. 

La stessa idea, quella cioè delPaccop- 
piamento d"* un carro mobile colle sale 
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motrici, mediante' bielle, venne presen- 
tata con molle modificaiioni. In questi 
progetti, la caldaia ed il forgone furono 
fissati sopr» un** incorniciatura che pren- 
,de tutta la lunghesza; le due sale di 
mezzo sono applicate al telaio*; le sale 
esterne %* imperniano in una cavicchia^ 
le sale Ubere son poste sul forgone è 
sotto la caldaia; da queste sale discen- 
dono delle bielle verso le ruote motrici 
È inutile di entrare in ulteriori parti- 
colarità; si vede subito che la questione 
non è avanzata di un passo. Le bielle 
aono sempre sollecitate dalle forze che 
tendono a far variare le loro lunghez- 
ze e che, agendo sulla sala libera, cer 
cano di sollevarb e di abbassarla al- 
ternativamente ; queste forze si fanno 
strada nei cuscinetti, perchè le bielle 
son rigide, ed in poco tempo questo 
sistema deve slogarsi. In somma la diffi- 
coltà consistente nel trovar bielle che si 
accorcino o s* allunghino, secondo che 
le curve percorse sono concave o con- 
vesse, tale difficoltà non ha che cangiato 
di posto ; essa rimane la stessa in tutta 
k sua intensità. 

5.° Locomotiva ad otto ruoU^ con 
quattro ruote motrici. 

Questo progetto altro non è che una 
macchina americana colla parte anteriore 
del carro mobile posta assai dinanzi per 
riportare il carico sulle ruote motrici ac- 
coppiate. Colale disposizione suppone che 
il carico sulle quattro ruote sia sufficiente 
per r aderenza; suppone ìoollre, come 
precedeotemente, che una grande diver- 
genza sia ammissibile nelle piccole curve, 
ciocche venne riconosciuto come inac- 
cettabile dopo r esito delle sperienze (atte 
sol Seromering. 
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4-^ Itocamotiua ajorgome^ €on due 
sak Vjbeme catena 

Qui pure bavvi la catena di «oMictsio- 
ne che ritorna come elemento iodiipensa- 
bile della Irasmisaione del molo. La cal- 
daia ed il forgone son posti sopra uoa 
sola •• medesima incornioiatura ; due cani 
mobili aoslengone il complesso della co- 
struzione. Questo progetto può leasere ri- 
guardato come ineseguibile, dietro quin- 
to è stato detto circa alla catena. 

5.^ Locomotiva a sei ruote. 

Due proposizioni ebbero luogo per le 
locomotive a sei ruote. Per ravr lei nate 
queste ruote nei limili della massima cur- 
vatura, è d^uopo far slrappiombare b 
caldaia, la cui lunghezza dev^ essere pr'>- 
porzinalmente grandissima esigendo esn 
una potente vaporazione ; le ruote di mez- 
zo sono poste contro le ruote motrici; ia 
parte che strappiombe è di a*,55. Sarà 
di mestieri eziandio di far seguire la mac- 
china da un forgone supplemeoKario, per- 
chè quello posto sulla macchina è troppo 
piccolo per un tragitto alquanto lungo 
Questa macchina ha la stessa siiperGcie 
di riscaldamento delle macchine comooi 
che trascinenu soltanto 7 5 tonnellate, 
mentre le locomotive dei Semmering de- 
vono poter rimorchiare 1 1 a tonnellate. 1 
convogli comuni non potraHno quindi es- 
sere spediti che con due ed anche tre di 
queste macchine nella cattiva stagione^ 
ciocché è contrario alla sopposisìone. 
La lunghezza della macchina è di 7'",4^? 
i tnbi bollitori non sono sufficientemente 
lunghi^ ed il fornello posto al terxo tra le 
ruote è d* una forma troppo inconmda 
per le riparazioni ; V inoonreniente del- 
I accoppiamento è ancora quello stesso dei 
casi precedenti. Perciò la coanaissìuoe 



iocarìetliaddreMUiie di questi^ progetti ha 
dato défimliTaaicBte giadixio tfiiTorevole 
ptr le loootDoCiTe a sei mole. 

6.^ Maeohina a due ruote ori%hontali 

\a idea di quatta macchina che richiede 
una teria rotaia^ ooo è ouova. Dovendo 
il paso totale d^lla locomotifa servire per 
radaraoaa, dittinuisce la sua aziooe in 
ragiona diretta dell* aomeoto della peo- 
densa. È d' nopo qoindi che la forza mo- 
trice aomanti alfaumentare di qoesta pea- 
denxa, per controbilanciare la gravila che 
tende a ht indietreggiare il convoglio. 
Siccome quest* aderenza dìminaisce nelle 
salite, si face uso di macchine eccessiva- 
mente potenti e quindi pesantissime che 
tccreicono ancora il carico da rimurchìa- 
re. Ora, per non oltrepassare i limiti della 
resistensa della via ferrata, è stato ripar- 
tito il peso totale sopra molte ruote mo- 
trici, la cui divergenza non combinasi 
più con le curve.. 

Qnesti sono gli ostacoli che si ebbe in 
mira di vincere col mezzo della nuova 
macchina* Essa non agisce sola; il peso 
del carro serve pure all^aderenza ; a que* 
sto scopo si pongono in opera due sale 
perpendicolari con ruote orizzontali che 
abbracciano una guida di ferro posto 
nell' asse della via, e che sono premute 
dal peso dei carri mediante un meccani- 
smo semplicissimo. La pressione contro 
questa rotaia aumenta in pari tempo della 
inclinazione \ la componente normale del 
la gravità ed il peso del carro che agisce 
sulle mote orizzontali divengono il gene- 
ratore delf aderenza. 

Qoesta macchina si può descrìvere con 
brevi parole ; é composta di quattro ci- 
lindri» dei quali i dne posti esternamente 
ftnno girare sei ruote accoppiate che por- 
tano il peso totale della macchina, calco- 
[alo di 4^ ^<*o^late: i due cilindri in- 
Sui^pl Di%. Tecn. T. XXXFUL 
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temi agiscono sopra due sale verticali 
«ancate, a ruote orizzontali compresse da 
leve a molle alle quali è attaccata la cate- 
na del carro, e che tirano i sostegni infe- 
riori delle sale; ì sostegni superiori sono 
parimente collegati mediante molle, per 
favorire T azione. L^allentamento di que- 
ste ruote orizzontali alP ingresso delle 
stazioni, nel passaggio delle freceie o delle 
parti orizzontali, può operarsi dal mac- 
chinista, che stacca la catena dalla molla 
di tiro e la pone sopra un uncino fisso. 

In questo progetto, non si ebbe riguar- 
do air aderenza, e non vennero prese di- 
sposizioni per le curve ; inoltre la rotaia 
di mezzo chiederebbe un sistema di via 
diverso da quello comunemente usato e 
che la commissione neppur crede pra- 
ticabile. 

7.^ Locomotive ad otto e a dodici ruote. 

Un progetto di una locomotiva ad otto 
ruota è stato mandato a Vienna da un in- 
gegnere di Parigi. In questo progetto, le 
sale sono fissate al telaio in modo che la 
loro posizione esalta nelle curve diviene 
impossibile; tutte le ruote sono accop- 
piate mediaute bielle rigide ; V aderenza è 
di 5o tonnellate ; il forgone trovasi solla 
macchina stessa. Questo concetto venne 
rigettato, per non corrispondere alla con- 
dizione primitiva che implica la facilità 
nel passaggio delle curve. 

In un altro progetto, presentato dallo 
stesso costruttore, il peso totale della lo- 
comotiva trovasi ripartito secondo i biso- 
gni, sopra otto, dieci o dodici ruote fis« 
sale in telai mobili ; due cilindri danno il 
moto, che viene trasmesso con una ruota 
ad ingranaggio che trasmette il moto ai 
due carri col mezzo di due altre ruote ad 
ingranaggi. Questa trasmissione richiede 
una grande esattezza nella posizione dei 
denti, ciocché non ha luogo nelle curve , 

48 
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inolUf , tutu la fona oiolrice agiscti sopea 
un dcBU 0olu, che iofaUibilnroie ti spes- 
serebbv. Del retto^ U Ba^faria ha pro- 
vato esser questo sistemt ioapplicabile. 
Tale è il parere delia cooiinìssiooe austria- 
ca, elle ha rigettato del pari questo se- 
cootio progeltu. 

JUa83unù9, — - NessuQo dei progètti 
precedenti parve eseguibile, e siccone si 
è abbaodoaata la catena di conoessione, 
•i è dojTuto pensare a ideare una nuova 
macchina capace di servire in modo per- 
manente neireserciaio. Appoggiandosi suK- 
le sperienze e sui perfeaionauientì ai quali 
le macchine d«^ concorso contribuirono, 
e)>ro6tlando delle idee dei nuovi progetti, 
il dotto ingegnere Engerlh, capo della se* 
zione delle strade- ferrale al ministero del- 
r industria e dei lavori pubblici a Vienna) 
incaricato specialmente di questi studii^ 
fini coir immaginare delle locomotive- fur- 
goni, attualmente eseguite, delle quali uf- 
friamn la descrisione : 

SlSTIIIA DBFIHITlVàHBaTB ADOTTATO 

Macchina'Jorgone. 

La locomoliva-forgone è a dieci ruote 
di un diametro di 1*^05; le tre sale mo- 
trici poste vicinissime le une alle altre sul 
davanti, sono accoppiale mediante bielle ; 
le due sale di dietro, egualmente accop 
piate, sono indipendenti dalla parte ante- 
riore del carro; U casse del forgone tro- 
vansi sopra le ruote motrici; i cilindri 
sono esterni ; il peso totale che serve aU 
r aderenza sopra le sei ruote è di Sq ton- 
nellate. Per giungere air accoppiamento 
delie dieci rautt di questi due sistemi, si 
è immaginala una ruota dentata d'acciaio 
tra la prima sala di dietro e P ultima sala 
dinauii. 

Le particolariti in questo proposito 
sono importanti ; e crediamo quindi non 
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poter fare di Maglio che ricopi»» uo 
estratto del quaderno dtgli iihhlìghi ìm" 
posti alle . ftihbricfae vnrtttnberghaii ài: 
Essling e belgie di Seraing, incaricate 
della coslrucioae di a6 maochinft : 

*i Effetto della macchina. — Le lo- 
comotive dovraima rimnrehidrtt ttn Ca- 
rico lordo dà ita tonnellala . eoa uaa 
velocità di 1 5 chilometri per om ( dap- 
prima erano state fissate i4<u .tonadlinte 
a I X chilometri )• La pressione eflitlivn 
massima sarà di otto almoafere* : 

V Meccanisipo principale. ^^ I cilìD- 
dri estemi orizsontali dovranno far aino^ 
vere le sei ruote caricate di Sg tonneOale 
in totale. Le quattro ruote di dietra »- 
ranno poste nelfintemo del teinio a cano 
mobile ; il massimo del carico aopm ona 
ruota non oltrepasserà 6,a6 lonnellete; 
la forza motrice non fluirà auUe ruote di 
dietro. La largheaza massima delia .looo* 
motiva non oltrepasserà ^'"70 ^ le meo» 
china sarà ad espansione variabile, die^ 
tro il sistema Stephenson. 

'/ Ruote. •— Le sei ruote motrici sa- 
ranno di ferro battuto ; i loro contrap- 
pesi di ghisa ed i perni d** acciaio. 

ft Sale. — - La spaziatura delle sale 
motrici esterne sarà di ^'"g ; quella del 
carro mobile di n^'/^o. Le sale sarenno 
di ferro battuto della miglior qualità, i 
tronchi conici non saranno torniti nel 
corpo della sala, ma posti in accordo me> 
diante cavetti. 

>f Incorniciature a molle. -— Il pe- 
so della caldaia sarà riportato da molle 
sulle scatole da grasso. I telai^ le loro 
colonne e le loro armature saranno di 
ferro battuto ; le piastre di custodia m- 
ranno di ferro battuto e collegate fra loro 
in guisa che una flessione divenga ìaa- 
possibile. 

1/ Telaio mobile. — - Questo lelft> 
io comprenderà le due saie di dietro ; 
formerà un rettangolo che cingere il 
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- forilttto • sarà fissato mediante sqaa- 
4retle di ferro* agli angoli. S** impemìerà 
sopra : una cavichia operaia di o'^ia di 
gnosAtSBa e farà portato su due piatti 
ffig9tiroll dì acciaio ; la "rotauone dovrà 
fimiriri uAjutgolo di a^. Ld. chiavarda 
«iJ> suoi. piatiti saraimo aduniti di appa- 
rili àà ilmsone ad olio. 
>: 9è Jj^ caldaia sarà sottoposta ad una 
^biréssioìàe effisttiva di i G atmosfere, 
w lV,j0imeHo mrà di rame della gros- 

«sesm di of*,oi5 ; la distanxa dei centri 
deBe brocche di undiaiBeiro di o'%oa7, 
sarà di 0^,1 3 al massima. 

• V I iuhi bollitori avranno una lun- 
gheasadi Ì'^ySo e saranno di ottone in- 
glqK di o''<yOo5 cti grossezza, avranno 
OB diaoietro esterno di 0,^^06. 

» La' superficie di riscaldamento sa- 
rà al mioìHKr di 1 5o mètri quadrati. 

99 11 f ergane avrà'ii scrbitoio d'adequa 
posto lungo la caldai» e conterrà 6'",4^ 
cubici d''acqua. Airestremità della piatta- 
forma, sarà posta una cassa per contenere 
la legna da bruciai'e ed il coke. 

ì» I cilindri saranno estemi e orizson- 
tali; essi avranno un diametro di 0^^,54 
ed una corsa di stantuffo di o'",7a. 

* n Freni. — L** ultima sala della loco- 
motiva sarà munita di un freno a vite. >» 

Le macchine recentemente pervenute 
furono esperite sopra luogo. Eccone il 
risultamento : 

Sulla parte difficile del Semmering, 
la nuova macchina ha rimorchiato, con 
un tempo sfiivorevole, sei carri a otto 
ruote di un peso di io5 tonnellate, con 
una velocità di 1 5 chilometri per ora. 

Il secondo esperimento comprendeva 
sette carri di laS tonnellate, con una 
velocità di 1 5 chilometri alP ora, poscia 
otto carri di 1 40 tonnellate con una ve- 
locità di 1 1 chilometri. 

Questi sperimenti sono stati ripetuti 
diverse volti ed hanno sempre fornito 
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buoni risullamenti, che sono il doppio 
dì quelli che. fornisce una locomotiva co- 
mune da merci. 

L^ esercizio con una parte di queste 
macchine ebbe luogo dal mese di otto- 
bre 1 8 5S in poi ; al principio del 1 854 
la linea venne aperta interamente al ser- 
vigio delle merci ed in luglio ai viag- 
giatori. 

Le macchine che non hanno le loro 
dieci ruote accoppiate rimorchiano un 
carico di laa tonnellate con una refoci- 
tà di 19 a aa chilometri alPora^ e qfuan- 
do sono tutte accappiate rimorchiano 
170 a a 00 tonnellate con una velocità 
di 19 a aa chilometri. Una di queste 
macchine da merci, a dled ruote accop- 
piate, presta servigio da ti^ mesi senta 
interruzione ; T ingranaggio ed H mecci- 
nismo non portano la minima traccia di 
iltérazione e nemmeno di logoramento: 

Ammettendo una cosi debole velocHà, 
non vi ha alcun dubbio che V esercizio 
di questa strada non possa faisi con niac- 
chine comuni, come del rest<« ciò ebbe 
luogo al tempo del 'trasporto dei mate- 
riali per la costruzione della via. Ten- 
nero immaginate locomotive speciali per 
fare il servigio al minimo prezzo possibi- 
le. Siccome in generale si custruiscono 
macchine d^ una forma particolare pei 
convogli straordinarii e per le merci , 
sembrò naturale di esperire una nuo- 
va forma applicabile ai tracciati di sva- 
rìata configurazione. Queste macchine- 
forgoni offrono vantaggio sotto il rap- 
porto delle spese di costruzione e ma- 
nutenzione : non hanno che dnque sale 
e dieci ruote : due macchine americane 
comuni hanno i4 sale e a 8 ruote coi 
loro forgoni ; questo è dunque un uti- 
le del 64 per | sul prezzo d** acquisto . 
delle ruote. Le macchine-&>rgoni sono 
più corte, e siccome ciascuna dì esse è 
chiamata a tener luogo di due altre 
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locomotive, i locali di custodia potranno 
esser più piccoli, ed il personale dei 
macchinisti, degli scaldatori e degli agen- 
ti d'*officina potrà essere meno numeroso. 

* Locomotive abticolatb. 

Sistemi franctst ed austriaco. 

Conclusioni 

L^idea di superare le grandi pendente 
•ol messo delle strade-ferrate è vecchis- 
. sima. Da principio si pose ogni studio 
ndl^ inventare macchine a£htto speciali 
per questo scopo. Fin dal i8i i era sta- 
to preso un privilegio in Inghilterra per 
una locomotiva a ruote d** ingranaggio 
sulle rotaie, e per lunghissimo tempo il 
trasporto dai carboni fossili fu effettua- 
to in alcune località con macchine di 
, questa specie. Solo dopo un^ esperienza 
. di dodici anni si potè assicurarsi che Ta- 
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derenza delle mote motrici er» s« 
a produrre il moto di traslaBione \ ma 
servendosi puranco delle locomotìTe, si 
costruirono macchine a vapore fisse per 
rimorchiare i convogli solle grandi iwtt- 
nazioni. Qualche tempo dopoi, si awer- 
ti di abbassare le altesse con opere d*Ér- 
te, per evitare V oso delle nmooluat sta- 
zionarie, ed a questa misura sopcmttotto 
sono dovuti i progressi scientìfict «leik 
strade-ferrate. Conseguito una Volta que- 
sto risultamento , « è cercato di anovo 
di tracciare delle grandi pendease e defle 
curve a piccoli raggi, susccttibiE ad esser 
superate con macchine potenti ed a no- 
te accoppiate. E .dappoiché venne oa- 
nosciuta la possibilità di (are eoa que- 
ste locomotive un servigio regolare sulle 
grandi pendenze, i progressi divennero 
sempre più rapidi, come piieasi ved«e 
nel quadro seguente che indica in ordine 
cronologico le operate modificazKMii. 
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ImiICàZlOIIB DBLLE LliriI E DELL^ EPOCA DEL- 
l'^BSEECIZIO col MEXZO di LOCOMOTIVE 



Galcolasioi» 
delie peodeo- 
xe in iiiiiniiie« 
tri per metro 
corrente , 
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pendesse 



-3' 

'S. . 

M V V 

« «-Al 
I' 



Baltimore^.Ohio (America) . . .1840 

Bahimore-York (America). : . . .18.40 
Birmingham-Glouoester (Inghilterra). 1&40 
WestrGreebush (America) . .. ,. 1&41 
Sprìngfield-Stocklnid^ (America) . i84a 
Hasleton (America). . . .1 84S. 

Bninswick-Harsburg (Genpania) .1844 

Sassonia-Slesia .1 845 

Baltimore-Ohio (ramo) .1846 

AndreBieux-Aoanne . . .... 1846 

Londiìa-Croydon . . . . 1847 

Baviera-Sassonia 1848 

Wurtembeig. i85o 

Semmering ., . i854 



millimetri 
1:64 ='5 
i:65 =16 
1:57,5 zz^g 
1:60 =17 
1:66 =:i5 
i:57,5 = «7 
x:46 =zai 
i:55 =18 
i:4o =z aS 
1:34,5 = 29 
.i:5o =a.o 
i:4o zza5 
1:45 = aa 
x:4o ZlZ aS 



chilometri 
8 

is 

4 

.7 

IO 

3 
I 

a 

8 

.3 

8 

. i 

6 
5 



.metri 
3oo 
aoQ 
3oo 

l:5o 
1000 

4qo 

170 

. Soo 
^60 
45oj 

,aa5 
180 



n problema dell'* esercizio dei piani 
inclinati col mezzo di locomotiva è in 
apparenza semplicissimo , ma presienta 
nella sua soluzione numerose difficoltÀ ; 
la grandi pendenze implicano quasi 



pre piccole curve che aumentano la re- 
fistenza del tiro in • ragione inversa • del 
raggio. Questa resistensa ha tre causf : 

1 .^ La forza ventrìhigo, che preme llor- 
I0 delle ruote oontro le rotaie eUeme;: 
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a.^ La disuguaglianza del cammino che 
line ruote in^'ariabiloienfc fissate ad una 
sol» sala devono pero o tr e re. 

5.^ Finalmente, ìÌ parallelismo di due 
u rapite sale attaccate ad tino stesso telaio 
e che impedisca loro di esser poste nel- 
.la dkezione normale del moto. 

Gli effetti della foru centri fuga pos- 
.8ono essere annullati dall'aumento di eie- 
Sditone della rotala estema. 
I La seconda causa può essere dimi- 
nuita dai giuoco della via e dalla co- 
unicità delle ruote, ma la conicità dei cer- 
JcUfoni perdcsi dopo' un certo uso. È 
quindi necessario di metter le ruote sul 
tornio per dare ad esse H profilo pri- 
imitivo. 

Finalmente, la terza causa, il paralleli- 
smo delle sale, dipende dalla loro disunza 



I^àm daltaltra : coglie if suo massimo ef- interne deHé rotale. 
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800 metri con pendenze di o'"«oo5 fier 
metro. Attualmente si ginnse finp ai rag- 
gi di 55o metri, con una pendenza di 
IO e i5 oiillimetri per metro correntie. 
In queste condiziopi il materiale rigido 
può essere adoperato senza inconTeniea» 
le, ciocché non ha più luogo tosto che 
dc bb eno esser oltrepaiwli 4 ImiIì -ad- 
le curve. 

A questo proposito sulle strade fran- 
cesi non si è fatto che un solo tentatifki 
pratico colle vettore arttcolate di Ar- 
noux, sulla strada-ferrata da Parigi a 
Sceaax. Le casse fonò portate di un 
carro mobile, come le due ruote diaanti 
delle carrozze comuirì ; là locómotitti ed 
il primo carro sono guidati da quattro 
piccole ruote itiefinate o nibrellè ^bvttrì- 
ci che si appoggiano contro le guancie 



fetto nelle vetture a quattro ruote le cui 
$ale hanno una grande deviazione. Per- 
ciò nelle vetture americane, le sale por- 
.tati-ici attaccate ad un treno mobile* gi- 
rano intomo ad una cavicchia operaia 
cosi seguono la curvattira della via. Ma 
queste macchine non hanno altra ade- 
reiiza che quella delle due ruote motrici. 

Tali sono gli ostacoli, fatta astrazione 
dafla grande potenza di tiro, che sf è 
cercato di vincere col sistema articolalo. 

Tutte queste considerazioni si oolle- 
gano a quelle della costruzione delle stra- 
de-Terrate a buon mercato ; poiché aHa 
fin fine queste inclinazioni e le loro cur- 
ve potrebbero essere evitate col maggiore 
sviluppo deir asse della strada ; ma ciò 
jKìon sarebbe ammissibile nei casi hi cui 
I^ esercizio più non rendesse il frutto 
del capitale di costruzione. 

Non TI è regoia preoism per la detar- 
df maeàù lioiiti. la Francia 
anar aoiio, net qo»- 
derni deg|i alihli§hif dei raggi al minimo 
di looò* metri, ed in oasi eccetioiieti di 



si fiasavano, al< 



Questi carri articolati, in uso da otk> 
'anni, saranno essi applicabili alle Roee 
di grande traffico, e percorse a grande 
velocità ? Questa è una questione efce il 
tempo solo potrà risolvere. 

A prima giunta, sembra che ti possa- 
no realizzare grandi economie adottando 
queste vetture che circolano in reggi di 
60 a 5o metri. 

Il sistema d"* articehaione non he per 
anco prodotto sinistri; sembra anche of- 
frire mezzi preservativi ; poiché nelT in- 
contro inesplicabile che recentemente av- 
venne di due locomotive tuthi strada di 
Sceaux , sì è prodotto un urto senu 
uscire dalle rotaie. Può darsi die Ste- 
no le rotelle direttrici quelle che abbia- 
no conservato le vetture nelle vie. Que- 
sto sarebbe, diciamolo di passaggio, un 
argomento da indicare alle investigazio- 
ni deglMnventoci^ Le rc^eUe direttrici 
pouono esse nel materiale rigida ttt- 
tare T uscita dalle rotaie,. e quale a- 
rehbe in questo cs#o il loro modo dVp- 
plicasione ? 



BiifKsito ttUe grandi rmce, qiiolla ad 
Noff4 è la pffbiui in cui si abbia Atte tpe* 
rinientl a questo riguardo ; si è inlerposUi 
un carro ariisolafeD nei coàvogii comuni, 
e non Vi si ò uoialo verun inconTenìen- 
ta, ancba con yelocità di 80 chiloaietrì 
per ora. 

^e questa sperìenaa non è sfiivore- 
Yok al sistema artiooktO) non prova pe- 
rò nemmeno che v^ abbia vantaggio nel 
sostituire il moteriale mobile al materiale 
rigido esstente. In qualunque caso, i ten- 
tatÌTi /étti per giungere ad una circola- 
zione mista sarebbero seuza oggetto ; 
poiché è inutile cercar d** adoperare il 
materiale articolato sulle grandi curve \ 
d'^altra parte, il materiale rigido non può 
esser luato sulle strade il cui tracciato 
sia stabilito per ricevere il materiale ar- 
ticolato. Inoltre, la questione non sarebbe 
ancora risolta che per metà, atteso che 
U locomotive articolate del sistema at- 
tuale non permettono V accoppiamento 
col meuo di bielle ; sulla strada-derrata 
di Sceaux non venne posto in opera che 
un solo paio dì moto motricK Questa 
mancaota di aderenza delle locomotive^ 
che è un ostacolo sulle strade di grande 
Craffioo, non lo è sulla linea di Sceaux, 
sulla quale il movitnento dei viaggiatori 
è ristrettissimo, è quello delle merci qua- 
si nullo ; quindi Le salito di o^^i 1 per 
metro possono essere superate senza 
ser costretti a dare alla macchina un peso 
eccessivo. Il solo vantaggio oUenuto fino 
al presento, messi da parto quelli della 
facilità del tracciato, si riassume in una 
economia delle spese di manutonaione 
dei cerchioni delie ruoto, la quale può 
essere bilanciata da un aumento di spese 
pei pezzi mobili. 

Rimane dunque di adatterà il mate- 
riale articolato alle strade di grande traf- 
fico e percorse a grande velocità. Amoux 
giunge a questo scopo, hi quanto ai car- 
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adottando uleune modificazioni clif 
oonsisiono nel irasportere aopra le mnlle 
il Btatcma destinalo a formare il legame e 
la convergenaa del canro. 

in seeundo luogo, per applicare il prin- 
cipio deU'' articolazione alle looomoiiv«» 
dando ad esse la flessibilità ed adarensn 
neceawrie, venne immaginalo di rendere 
le ruote e le sale molriei dt Un lato dtU* 
macchina indipendenti dalle mote del l»r 
to opposto ; perciò cadauna ruote, e non 
più cadaun paio di ruote, ha la sua sala 
indipendente, benché fissa colla ruote. 
Le sale motrici d^ uno stesso lato sono 
accoppiale e messe in moto da due cilin- 
dri, r uno intemo, V altro esterno, che 
agiscono sopra manivelle ad angolo retto 
per ciascuna ruote motrice. Quest^ultima 
disposizione é stete presa per evitare la 
coesistenza di due punti morti, che ren- 
dessero il (^staccamento de^ carri impos- 
sibile senza soccorso estemo. 

Dietro questi dati, V abile costruttore 
I. I. Meyer é steto incaricato dalla com- 
pagnia d^ Orsay, di studiare e di esegui- 
re un modello di locomotiva. 

Queste macchina é a cilindri ed a telai 
estomi ed intemi ; é ad otto ruote, dèlie 
quali le quattro intermedie sono aderenti 
senza molle a spirale conica e cilindri- 
che, e le quattro esterne direttrici, vale 
n dire folli sulle proprie sale fisse, con- 
vergenti col mezzo, di morelle direttri- 
ci. — Per utilizzare la maggior parto 
del peso neli^aderenza, vennero pur scel- 
te le bielle rigide come il solo mezzo pra- 
tico di accoppiare le ruote. Lo scopo che 
si ebbe in mira fu quello di evitare gli 
sforzi che tui*bano il tragitto e la perdita 
notevole di aderenza e di potenza effet- 
tiva; perdite che é, in tutte le macchine 
comuni, conseguenza della fissazione dal- 
le due ruoto, sopra una stessa sala. 

Eccoci ora In presenza di due siste- 
mi di locomotive |)er rimorchiare carri 
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peftanrti sulle grandi pendeDxe e sulle pio 
cole curve ; il sistema auktrìaco a catene 
ossia a forgone -dipendente ; il sistema 
articolato o sistema francese. 
' La teorìa ha esaminato tali questioni 
•otto tutti i loro aspetti ; più non resta 
dunque che riferìrsi alla pratica. La stra- 
da^ferrata di Sceaus è stata ora prolun- 
gata* fino ad Orsay -, avendpsi in vista una 
applicanone in grande del sistema Àrnoux, 
fi Semmering fu ridotto accessibile alla 
circolazione ; e coneludenti sperienze non 
tarderanno ad essere istituite su queste 
due linee. 

Da quanto si è detto rìsulta che, per 
conseguire una considerevole aderenza 
delle locomotive sulle rotaie, nelle gran- 
di salite, i più ingegnosi costruttori stra- 
laierì mirarono ad approfittare di tutte le 
ruote delle locomotive medesime, e ad 
utilizzare eziandio anche faderenza delle 
ruote del forgone ; ma tutti i loro ten- 
tativi non bastarono a sciogliere il que- 
sito. Era riserbato alla perspicacia d^ un 
italiano, alP egregio sig. Giovanni Mi- 
notto di Venezia, V additare un mezzo 
: altrettanto semplice quanto efficace per 
superare le difficoltà -, e ciò fece egli col- 
r applicazione delle ruote a cuneo alle 
locomotive, di <^i parlammo altre volte 
in questo medesimo Supplemento, ed i 
cui phncipii teorici trovansi ampiamente 
sviluppati neir interessante sua opera : 
Sui svantaggi del Cuneo per accresce- 
re r aderenza ^ ecc., pubblicata a To- 
rino nel i852, e dalla quale ci permet- 
tiamo di togliere e trascrìvere alla lettera 
alcune parti. 

Sotto alla voce Ruotb a ccreo abbia- 
mo già dimostrato come awmaodo d^una 
gola conica la perìferia d^ naa mota e fo- 
cendola agire sopra nn'^altra motaod unV 
sta munita d^un cordune di forma conica 
corrispondente (fig. 4 9 Tavola CXLVI 
delle j4rli meccaniche) viensi a cunse- 
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guire una'aderenza oonsideipevolisnflia'ed 
aumentabile senza- incremento di pres- 
sione, solo facendo più acnto V angolo 
della gola e del cordone a emeo. Questo 
principio applicato prima dal ttessera' 
no aJ suo Carro-freno, fu esteso dal 
signor Minotto air asse motore della lo- 
comotiva, rendendo possibile una ade- 
renza considerevole sulla rotaia a cuneo, 
ed un acceleramento o rallentamento del 
convoglio, conservando una stessa ve- 
locità agli stantuffi motori : lo che equi- 
vale nel secondo caso ad un aumento 
di forza. 

/«Esaminando (egli dice) il modo di dare 
al convoglio un corso assai celere, conser- 
vando agli stantuffi della macchina una 
velocità moderata, dappoiché con T in- 
granaggio a cuneo si evitano gli obbietti 
della ineguaglianza dei denti e della fra- 
gilità loro, e quelli inerenti alle catene 
ed alle coreggie, egli è chiaro che basta 
perciò faine V applicatione al caso spe- 
ciale di cui si tratta, e porre sull** asse 
delle ruote motrici una piccola ruota la 
quale sia condotta da una più grande, 
portata da un altro asse che riceva il 
moto dagli stantuffi. Yedesi quota dispo- 
sizione semplicissima rappresentata neUa 
Fig. 3, Tav. CXLY delle uérti mecc^ 
ndla quale E è T asse delle ruote motri- 
ci B della locomotiva, nel mezzo del 
quale hawi la ruota a cuneo A, contro 
la quale viene premuta la ruota a goh 
dello slesso angolo C, mediante le staffe 
a a. Due sostegni b b saldamente assi- 
curati alla intelaiatura della locomotiva 
guidano i guancialetti delPaase àeXU ruo- 
ta C. AJle cime di questo asse vedonsi i 
manubrii e e ad angolo retto fra loro, 
cui vengono ad attaccarsi le aste d^li 
stantuffi che danno il moto alla locomo- 
tiva tanto più accelerato quanto più il 
diametro della ruota C è maggiore di 
quello di A. £ quasi inutile osservare 



foke sìi9ff€ftKoa ù, pon'« suU^asse della 
ruota C gli eccentrici c)i? regolano V in- 
ttodUzioBe .del vapone; nei cilindii e la 
uscita di e^$o. . 

)f Un grande vantaggio di questa dispo- 
sizione è la iacUità con cui può adattarsi 
alle locomotive attuali già costruite, aven- 
dovi quasi sempre dall'* asse delle ruote 
motrici alla sovrapposta caldaia, una di- 
sttuBsa>più che sidl&clente al raggio della 
ruota A, il quale non è maggiore di ao 
a ad-eeolioietri. Ne daremo ad esempio 
n adattamento ad una locomotiva ordi- 
naria, destinata al trasporto dei viag- 
giatori. 

*f Nella fig. 4) che rappresenta la sezio- 
ne longitudinale di questa locomotiva, 
vedesi come siensi adattati nelP interno 
del telaio (chassis) di essa due sostegni 
a discendenti, i quali portano le bronzi- 
ne dell'* asse b, mosso dagli stantuffi me- 
diante due manubri! e ad angolo retto 
posti alle cime delP asse medesimo ; in d 
veggonsi gli eccentrici adattati sulP asse 
a che muovono i distributori del vapore 
o valvule a sdrucciolo. 

y» Scorgesi come siensi dovuti porre più 
bassi i cilindri, che occupavano dappri- 
ma il posto segnatovi con lineette a pic- 
coli tratti. 

>t È ben chiaro del resto che la ruota a 
gola invece che al disotto di quella a cu- 
neo nello stesso piano verticale, può di- 
sporsi di fiauco, sicché la staffa risulti in- 
clinata od anche orizzontale, in quelle 
locomotive ove ci fosse lo spazio occor- 
rente, od in quelle nuove che si .costruis- 
sero dietro questo principio. 

>f Enumerate le ragioni per le quali gio- 
verebbe che, senza togliere alla loco- 
motiva e ai convogli la rapidità del 
corso che ne t'orma uno dei pregii più 
importanti, si potesse rallentare il moto 
della macchina a vapore ; 

}» Notati i fatti che comprovano la utUi- 
Suppl Di%. Tecn. T. XXXFIIL 
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tà che ne verrebbe da questa modifica- 
lioQe ; 

>* Veduto come siasi in ogni tempo rico- 
nosciuta la importanza di essa, e lamen- 
tata la mancanza di mezzi per metterla 
in pratica ; 

>> Mostrato con quantasemplicitàdicon* 
^egno ciò possa farsi, anche adattandovi 
le locomotive già costruite attualmente ; 

»f Ne pare indubbiamente provato il 
grande interesse di qu^ta applicazione 
del nuovo trovato. 

ì> Rimane però ad esaminare se^ per av- 
ventura, anche con questo spediente si 
presentino nella esecuzione ostacoli tali^ 
che ne tolgano o scemino di molto i van- 
taggi. Per quanto ci siamo studiati di 
considerare sotto ogni aspetto la cosa, 
tenendo conto anche dei dubbii che da 
alcune persone pratiche ci vennero op- 
posti, cinque sole circostanze troviamo 
doversi considerare, cioè: 

>* i.^ Quale sia la pressione da farsi fra 
le due ruote per ottenere la necessaria 
aderenza ; 

w a.^ Quale la resistenza d** attrito che 
ne consegue da vìncersi ; 

'' 5.^ Quanto sollecito il logoramento 
delle ruote ; 

w 4«** Se razione del vapore sugli stcp- 
tufii delle macchine attuali possa bastare 
air effetto; 

>/. 5.^ Se diminuendo il numero delle 
scariche dei cilindri nel cammino venga- 
si a scemare la corrente, e quindi la 
quantità di vapore prodotta in un dato 
tempo dalla caldaia. 

>* Fermiamoci alquanto sopra cadauno 
di questi punti : 

ifi.^l convogli dei passeggeri, che so- 
no quelli pei quali richiedesi la maggiore 
velocità, non oltrepassano per lo più il 
peso di 6o a 70 tonnellate, compreso il 
materiale (^lle vetture, la locomotiva .ed 
il tender. Supporremo tuttavia che il 

49 



586 Strade-fbsrìts 

peso massimo da trascinarsi sia di loo 
tonnellate, cioè di loo mila chilogram- 
mi : calcolando la resistenza opposta da 
questo convoglio nella misura di ~;^, 
cioè 0)Oo5, avremo alla circonferenza 
delle ruote motrici la resistenza di 1 00,000 
X o;oo5 =r 5oo chilogrammi. Suppo- 
nendo di 1 '",6 il diametro di queste ruo- 
te, di o^^sS il diametro di que^a picco- 
la a cuneo sulPasse di esse, e di o™,5 
quello della ruota a gola ; supponendo 
r angolo del cuneo di 5^, e le due ruote 
una di acciaio, P altra di ghisa ; appli- 
cando la formula P =: R rr, avremo ; 

5oo X 160 

Il rz zz 0200 

a5 

I 

r= =4:9^ 

o,ao2 

5a,5 
r' = — T-T = o,o5a6, 

e quindi : 

P=32oo X4595xo,o5a6 :=783,i8. 
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Pressione, come sì Tede, che piò assai 
fiacilmente ottenersi. 

Se invece supporremo V angolo del 
cuneo di 1 0% avremo allora 1 

87 
r =.——== 0,0 875, 
996»^ J 
e la pressione diverrebbe : 

3aoo X499^ X 0,0873 =i38ockil., 

pressione pure che non è certo tale da 
sgomentare nelle locomotive, nelle quali 
vediamo gli assi delle mote motrici sotto- 
stare continuamente ad una pressione dì 
I o a I a mila chilogrammi. 

Se poi le ruote si facessero invece eiK 
trambe di ghisa, o con disposizione ben 
facile ad imaginarsi, tenendole bagnate 
d*^ accpia, allora per b tabella A troviamo 
che r diverrebbe : 



= -rT=^ 5,i85j 
0,5 14 

quindi si avrebbe col cuqeo ad angolo 
di 5°: 



P' = 3200 X 3,i85 X 0,0626 = 542 chll., 
e col cuneo ad angolo di 10^: 

P :^ 3200 X 5,i85 X O90873 z= 8g8, 



cioè molto minori che nel caso prece- 
dente. Facendo pure queste pressioni 
alquanto maggiori per essere certi che le 
l'uote non iscivolino ad ogni menoma 
scossa, avrebbesi sempre un effetto facile 
^ prodursi con le due viti che stringono 
gli assi insieme. 

a.* Dal dato della pressione, facile è 

dedurre quello deir attrito, poiché ab- 

*)kttmo veduto alla voce Rote a Cuneo, 

fWBire desso in totale^ cioè compreso 



quello degli assi, a termine medio, 0,06 
del carico, cioè della pressione, cosi ri- 
ducesi per la massima delle pressioni 
suddette a i38o X 0,06 ^n 8a,Su, 



8a,8o 

cioè ~ 0,026 soltanto 

3200 



della 



sistenza totale. 

Applicando a questa combinaskine i 
calcoli relativi alle ruote dentate, si vede 
evidentemente e l'attrito molto maggiore 



che darebbero, e la impossibilità qua- 
si di fiourle della solidità necessaria. 

Secondo la formula data alla voce 
Roti a cditbo, essendo in tal caso R ~ 
8ooo,y z=: o^aoa, e supponendo m 



IO e m 



= ao, si avrebbe 52( 



X o^aoa X 3,i4 X 



y I o '2o f 



= 3o4*»»»,4. 

Lasciando anche di parlare delle scos- 
se, le quali si sa quanto superino le 
resisterne ordinarie, sarà facile mostra- 
re la impossibilità di dare ai denti la 
necessaria solidità, a meno di farli di 
straordinaria larghezza, riuscendo allora 
difficilissimo dar loro la forma dovuta, e 
venendone altri gravissimi inconvenienti 
per conseguenta. In vero, per uno sfor- 
zo di 55 oo chilogrammi, Tredgold stabi- 
lisce necessarie pei denti la lunghezza e 
la grossezza di o" ,06, e la larghezza di 
o^f^G. Ora per io denti e spazii relati- 
vi occorrono met. 0,06 X aozz i"ao, 
e invece la circonfermza della ruota del 
diametro dio*,25non è che dio", 785. 
Si vede da questo esempio a quale smi- 
■nrata laiighezza converrebbe portare i 
denti per dar loro la solidità voluta, e 
come sarebbe impossibile avere in tal 
modo uà neppure discreto ingranaggb. 

3.^ Per ciò che riguarda il logorio, ci ri- 
mettiamo a quanto dicemmo al sopraccita- 
to articolo, facendo inoltre osservare che 
siccome è naturalmente proporzionale 
air attrito, cosi la tenuità dell'uno è 

rarentigia ddla piccolezza delP altro. 
di più n ricordare in proposito che 
tenendo queste ruote, a ridursi ai cir- 
coli primitivi, basta riavvicinarle con la 
vite senza altra cura, mentre si perfe- 
Bkmano anziché guastarsi con T uso. Al- 
lora sola quando Torlo estemo della 
ruota a coneo giunga a toccare il fondo 
ddla gola, al che abbiaano già veduto oc- 
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correre pai*ecchi mesi di lavoro contìnuo, 
converrà porre T una ìì P altra sul tor- 
nio, e, senza toccarne lo facce, diminuire 
il diametro esterno di quella a cuneo, od 
affondare il cavo della gola delf altra : 
operazione che in poche ore bi compie. 
Vedemmo inoltre alcuni facili mozzi di 
fare le ruote in maniera da poterne ren- 
dere la durata quanto sì voglia rou^giore. 

4.° Una quistione apparentemente un 
poco più complicata quella ò di vede- 
re se il vapore basterà alP ofliciu ohe dc« 
prestare sugli stantuffi. Realmente, so vo- 
lessimo farci a con$idei*are e la tensioni 
che prenderà noi cilindri relativamente ; 
quella che ha nella caldaia^ alla grantlcz- 
za delle luci dei fori che gli danno T ac- 
cesso^ alla contro-pressione^ ec, oc, en- 
treremmo in ardua dimosu azione, che riu- 
scirebbe più lunga e difficile a seguirsi 
che noi consenta f indole di questo scrit- 
to, nel quale si è dichiarato voler consi- 
derare la cosa praticamente. Inoltre, per 
quanta cura si ponesse nel tener conto 
di tutte le circostanze, impossibile quasi 
sarebbe non ne sfuggissero alcune ; Qual- 
mente, ne la teoric-a deir espansione dei 
fluidi elastici e deir efflusso di essi, uè 
quella della radiazione del calorico e do- 
gli efletti che ne conseguono, sono avan- 
zate cosi che si possa con sìcutc^^ìul Os^ 
sare i fenomeni clie accadi-auiu). Fortu- 
natamente non abbiamo a procedere . 
indagini cosi incerte e difficili, e i dal 
delle esperienze che già vennero fall 
sono più che sufficienti a pionameut 
tranquillizzarci su questo punto. 

£ prima, guardando la cosa sotto Pa 
spetto generale, a considerarsi, che quan 
dosi voglia che ad ogni doppia corsa ciegl 
stantuffi le ruote dieno un numero mag- 
giore di giri di quello che danno attuai- 
mente, senza che pei* questo la locomo- 
tiva aumenti di velocità, se eia un lato i 
vapore dovrà dare maggiore (orza, ni 
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occorrerà una quantità minore in uguale 
proporzione, sicché il consumo non do- 
vrebbe %'ariare se le circostanze rimanes- 
sero le stesse. Solo potrebbe opporsi che 
occorresse una tale tensione da superare 
quella che può aversi nella caldaia ; ma 
questo obbielto non sussiste^ eccetto che 
nel caso in cui si volesse stabilire diffe- 
renza molto notevole fra le velocità degli 
stantuffi e delle ruote motrici. Limitan- 
dosi però a ridurre a metà il numero 
delle corse degli stantuffi conser\'ando 
pari velocità, ben lungi dalP aversi man- 
canza di forza, se ne ha un eccesso, poi- 
ché, secondo gli sper •menti ed osserva- 
zioni di Pambour, quella macchina a va- 
pore che con la velocità di 4 8 chilome- 
eri air ora dà i di effetto dinamico, con 
una dì a 5 chilometri ne dà i,653, e se- 
condo tutte le altre sperienze citate in 
addietro la resistenza cresce sempre in 
proporzione molto minore della veloci là^ 
cosicché, rimanendo uguale la velocità 
della locomotiva, cioè non aumentandosi 
in nulla P effetto ottenuto, si ha pieno 
f>ndamento di ritenere che anziché scar- 
sezza di forza se ne avrà eccesso, per le 
migliori condizioni nelle quali agirà il 
vapore. 

)/ 5.^ Non é a temersi neppure che la 
minore rapidità con cui si succederanno 
le scariche del vapore nel cammino ven- 
gano a scemare la forza della corrente e 
con ciò la quantità del vapore pi*odotto 
in un dato tempo dalla caldaia. Infatti 
abbiamo detto più addietro come col 
moto più lento degli stantuffi vengasi ad 
avere nei cilindri una tensione più forte 
e die si avvicinerà maggioimente a quel- 
la che esiste nella caldaia ; in conseguen- 
ti di ciò, se le scariche del vapore si suc- 
cederanno più rare, si daranno altresì con 
più forza, e da ultimo la quantità del va- 
pore stesso, scaricato in un dato ttmpo, 
ove per economia non si trovasse utile 
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scemarne la produzione, sarà sempre : la 
totalità di quello che dà la caldaia, cioè 
esattamente la stessa. Anche per questo 
lato havvi quindi ogni fondamento di ri- 
tenere che la vivacità della combustioiie 
e la rapidità della vaporizzaùoiie non ne 
avranno scapito alcuno, ed il (atto delle 
locomotive per lemjerci che' caBuninaMO 
più lentamente e tirano un peso maggio- 
re senza mancare perciò di .vapore, con- 
ferma praticamente la giosteaaa del Alito 
ragionamento. 

>/ Ne sembra per questa ragione non 
esservi obbietti che possano opporsi a/k 
esecuzione del progetto, e dal lato ddbr 
esecuzione non troviamo neppui-e alcun 
valido ostacolo che vi si oppooga, Massi- 
me quando adottisi anche in tal caso il 
sistema di ruote multiple. 

a Quanto alle dimensioni, supponendo 
di i'", 6 il diametro delle ruote motrici 
di una locomotiva, che è una delle mino- 
ri dimensioni che loro sogUanai' dare^ si 
vede potersi fare la ruota » cuneo s^ 
Tasse del diametro di o",a5, e quella a 
gola, cui sono adattati gli stantuffi, dU 
diametro^ di o* ,5o, restando ■ tuttavia la 
parte inferiore di questa ruota diatante 
dal suolo 0^,175, 'altezza più ch|e suffp- 
ciente ad evitare' gli ostacoli che posaoao 
incontrarsi fra le rotaie di qualsiasi stc»- 
da-feiTata. 

M Avviene bene spesso allorché le loco- 
motive devono fare grande foraa per ti- 
rare ingenti pesi od altro, che manca 
la potenza ed il punto di appoggio che 
a ciò sarebbero necessaria Là dove però 
maggiormente si fa palese il bisogno di 
potenza e aderenza maggiori dell^ ordi- 
nario é nelle salite. 

M Sapendosi, per le leggi del piano 
ioclinato, che la parte del peto> aoneCla 
da esso è tanto minore qpanCo più è 
grande T angolo che ft con rorìazoÌMaley 
cioè t«lb al peso. totale cotoe'.laJiu^gUafca 



àe\ piano hU*iille»u, ne teguc ohe il retto 
dd peto te0cl« a far ditcendera 11 corpo 
luogo ilpiioo, • th« la forze che ti deva 
fere .per obbligarlo invece a salire ester 
deve superiore B:quetlo retto di poso» Ora, 
sieoome è .nolo» estere di -^^, cioè o,oo5, 
di uà dato peso la foraa ^he occorre per 
, lìrbrlo topra tioa strada ferrata orisioata- 
le^ ne seg^e.che sopra un piano inclina^ 
lo, la cui attexia stia alla base come 0,00 S 
ad I, cioè sopra una strada che vada sa- 
lendo di 5 millimetri al metro, la foraa da 
oserei tarsi; diviene doppia, e doppia resi- 
steoxa occorre per conseguenaa.nel pun^ 
d^ appoggio.. La resisteota da vìncersi 
diviene quindi tripla a 0,01 , quadru- 
pla 0^1 5, qointupla a 0|20, ecc^ ecc.. 
Di qui oe .viene la grande impoi^tansa di 
fare le strade Cartate quanto più ti può 
oi'iaaontali, poiché, atteso appunto ì gran- 
di peti che in ette trf^cinanti con poea 
forte, il menomo pendio iqceppa il jmor 
vimento ed esige forca molto maggiore,' ed 
è quetta la differenaa che patta fra ette e 
le strade ordinarie, ove la proportione 
fra i pesi tirati e la fnraa essendo molto 
minore , le pend^nse danno .difibrenae 
meno tenabili.; Po4( .calcolarsi, a termine 
medio, occorrere f opra upa struda me- 
diocre .1 di loria per tirare- i^n peso 
di 54) cipè di- 0^3 circa del peso atesso. 
Quindi è cbd la forse da farsi diverrà dop- 
pia allorB soltanto quando «ia di o/>3 il 
rapporto fra T attera e la lunghetM del 
piano, alla quale inclinailone tulle ttrada 
ferrata invece U foraa dovrebbe etser set- 
tupla, come vedemmo. Per quanto tutta- 
via sia di sommo interette per la econo- 
mia e pel buon tervigio delle ttrade fer- 
rato di tenerle quanto più ti può oriaaon- 
tali, pore dò non tempre può (erti, ed 
inlereatava quindi moltiatimo trovar modo 
di far ti che nei ceti fn cui. tono inevitar 
labili le pendente^ ti potettero toperare 
con la maggiore bcilità e cnl B»inore ai* 



criSaio. I meui necefsarii ^ td fine tono 
macchine di nx>lta poleosa e valido, punto 
d^ appoggio' snlle rotaie. Considereremo 
le difficoltà di avere queste due condiaio^ 
ni, i mezzi adoperati o propostisi per tu-; 
perarle, e quelli che crediam9 ,ta^ da 
riuscirti alP intonto nel miglior modo pof- 
tibile. 

Sf altiera di procurarsi la t^ecesinria : 
. poteauif 

M Al bitogno di opa. forse maggiore, nelle. 
talite,4ii può . provvedere in. due inodu 
procurandoti .aumento di forse, opparf^ 
acemando la i;etittensa, lo che viene, a. 
produrre il ined^imoritul tomento. . 

M 11 messo pi4 tiemplice dii crptcerejf( 
forse contiste ey||4epteme9te nel d^r^ al,Ìp 
macchine' difnensioni maggio^, cos( cl|e 
abbiano e più abbondante produsione di' 
vapore, ed una maggiore energia. A que-* 
sto messo ita (atti 'ricorresi,. e sicconjie. 
esempio di grandi sforai a questo spopn 
diretti pouono ^ursi le recenti espe- 
riense sul JSemmeripg, ove « ettendo 
condisione del. programma che. si a%-estea 
vincere la talit^ .con nna, macchinili ti^lf^ 
diederti a quelle r^e ti preten tarlino, fi 
concorao dimensioni meramente coÌutta|i. 

»L% macchine Nenaladf ,. caricata d*aequi| 
e cooibnttibile, petava ;6i timnellàte ;. to 
SeraiDg^ tensa il tender» 56<tQnnellale;,U 
Tindobuna, tensa il tender, 47 tonjpelia- 
te; la Beveria, col tender 68 tonnella- 
te (1). Se si rifletta che la pendeffsa era 
sol tao lo di 0,0 a 5 e che il peto da girarti 
non era più che 140 tonnellate con. \% 
velucilà di chilometri 11, 5^, efietU pot,tt 
a condisione dal programma, e che di p&- 
00 vennero tuperati da varie di queste 



(i) Chen^ Memoria' sugli esperimèhti 
foiéiti eon le iocomotipe sui Semmerin^, e 



^''dòyi'^ oe fàceTa ammontare a li- 
'i6é''i,Soò,òòò la spesa di stabilimento, a 
vie 'a63,^5S le annu4 spese di esercisio 
e iaàntttenaione, ed a o,58 della resisten 
ia totale quella ponimente passiva (i). 
li* ingegnere del piano inclinalo di Liegi, 
tàtèochi 'ftTorerolissimo ad esso stiman- 
dfòlo' il miglior messo di superare le locali 
difficoltà, confessaTa dalle spese di quello 
esser assorbiti tutti gli utili della stra 
da. X^ ingegnere Ghega, nella memoria 
in Olii descrive gli sperimenti fattisi eoo le 
locomotive sul Semmering, dice che do- 
po i piani inclinati funicolari di Catalo- 
gna e di Liegi non se ne fecero altri, ma 
ansi se ne sospesero molti sostituendovi 
le locomotive. Cita ad esempi! quello in 
Pehsil Vania sulla strada da Filadel6a a 
Colombia, ove la ridusione a locomotive 
costò 130,000 talleri; quelli di Alleghaoy, 
con la pendensa di o,o33 ; di Albany 
con pendensa di 0,0 5o ; dì Schenectedy 
con pendensa di 0,040, tatti serviti ora 
dà locomotive; quelli sulle strade da 
Londra a Birmingham con inclinasione 
da 0,01 3 a 0,0166; da Manchester a 
'L'eÌBd,cbeha la pendenza di o,oao; sulla 
strada-ferrata scozsese,ove vi sono tunnel, 
ed una locomotiva di Norrìs tira convogl 
di' 90 tonnellate sopra una pendensa 
di o,o3a5. Cita poi lo stesso Ghega una 
' macchina stabile da Londra a Blakwall, 
la quale dovendo servire a concorso 
' grandissimo era in attività tutto il gior- 
no, condisione la più favorevole pos- 
sibile a quel sistema, e che tuttavia, dopo 
' nove anni di servrsio, venne abbandonata 
nel 1849» tramutandosi in locomotive a 
otto piani che avevano macchine stabili, ed 

(1) Rapporti Pappui do projet dea raa- 
ckines fixes destine^ ao service dea deus 
plaos iaalioés établis entra Pootedtómo et 
Basala, par M.r la Chefalier Henri Mauss, 
ioipeateur honoraire du Genia cifil. Pagi- 
ne a4, 39, 4a, 44. I 
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adoperandosi macchine aemote ati apOne 
altri piani cui si aveva 4nti|hsfots^ dì adat- 
tarne di atabili. Secondo il Ghega^laèoo* 
nonria delle macchine locoaaotive m con- 
fronto alle stabili a fast sta comn a a a ud 
a 4) «9 seconda alcuni, anche f 1 3. 

wTeìiseren^fMsendOil eonfpabtoconla 
pendensa del Lickney incUned^ ove agi* 
scono locomotive^ trovò che la -spesa di 
essa sta a quella di altri piani inclinati a 
macchine stabili : pel piano inclinalo di 
Glaseovia, come i a 5 ; 

da Londra a Biraioghaai, come 1 • 4» 

di Blakwall, come i a a ; 

di Liegi, come 1 a 7 ; 

>f La miglior prova nulladioieno deg^ 
svantaggi che hanno i piani inclinati a mao* 
chine stiibili in confronto alle locomotive^ 
pei ritardi ed imbarassi che cagionalo 
nel servisio, è il poco o niun uso che si 
fa di es«i anche quando può aversi sansa 
spesa la forse necessaria per darvi il no- 
to, sia approGttando di una caduta o di 
on eorso d* acqua che muova invece dei 
vapore la macchina stabile, sia adoperan- 
do deir acqua stagnante per caricare aV- 
cuni carri, i quali scendendo coadiuvino i 
convogli discendenti a tirarne in allo altri 
più pesanti attaccativi con un» corda pas- 
sata sopra una grande puleggia. Anche ia 
questi ca<i, si trovò tante essere le spese 
per la costrusione e manuteosione deUe 
macchine, ma più di tutto p«| personale 
occorrente, e tanti i ritardi e ^V inceppa- 
menti che ne venivano, da non essere 
conveniente di adottare i suindicati messi, 
che tuttavia sembrerebbero P apice della 
economia e della perfesione. 

M Le strade atmosferiche avevano sopra 
gli ansidelti messi il vantaggio che isAi- 
toendosì lungo tutta la strada on sola siste- 
ma, non si avrebbero avuti gli iaeonve* 
nienti, per cangiamenti di macchine, in- 
terrosidni e imbarassi che neaussegncHio; 
ma la difficoltà della costfusioaa di assai 
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i. ncsfti imperfetti di chiusura dclki vai- 
vula che si adoporaroDo, «d aUre cause 
esigevano tale esorbitanza di forte che le 
lece abbaodonare dovunque. 

tf Oggidì adunque il messo migliore 
che ai oonoisca per procurarsi Tau mento 
di forsa necessario a salire le pendense, è 
r uso delle locomotive, continuando i 
oonyogli il loro cammino, e prendendo- 
ne una di rinforzo ove occorre. Queste 
locomotive devono però essere tanto più 
potenti quanto maggiori sono la peaden- 
sa ed il peso del convoglio da trascinare, 
e sfortunatamente devono anche essere 
molto più pesanti, per trovare la neces- 
saria aderenza. 

ì» Un altro valido mezzo per dane al- 
le locomotive la forza di trascinare pe- 
ti maggiori o di montare le salite, con- 
siste nel &re di minor diametro le ruote 
motrici, rallentandosi con ciò la velo- 
cità e scemando la differenza tra qul- 
la del convoglio e quella degli stantuffi. 
Incero, nelle locomotive per le merci 
ti fonno sempre le ruote minori, dan* 
doloro da i*ao a i"'4^ ^ diametro, 
mentre quelle dei vii^giatori variano da 
t",6 a i",8. Non si spinge però molto 
avanti questa diminuzione del diametro 
deUe ruote, perchè, siccome quanto più 
tono piccole tanto maggiorarla resistenza 
che devono trovare nel punto d* appog 
gio, cosi più facilmente scivolano per 
mancanza della aderenza. Inoltre^ questa 
misura, che è ottima per le macchine de* 
stinate al trasporto delle merci, non sa- 
rebbe applicabile a quelle pei viaggiatori 
che dovendo correre molto velocemente 
sulla via orizzontale, non potrebbero far- 
lo.con piccole ruote, se non dando agli 
stantuffi uua velocità eccessiva più anco- 
ra di quella che hanno attnalmenie, sie- 
chò converrebbe adoperare le locomotive 
a piccole ruote solo nelle salite, ved^- 
done gli incomodi, danni e rilardi ine- 
Snppl. Di%. Teca. T. XXXFIIL 
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renti al cangiamento di macchine in ad- 
dietro notati. Lo spediente migliore sa- 
rebbe disporre in guisa le cote che al 
giungere di nna talita, le ruote motrici 
delle locomotive mutassero diametro, e 
ciò potrebbe agevolmente ottenersi dispo- 
nendo sullo stesso asse delle grandi ruote 
due ruote piccole, e pretentando loro ro- 
taie sollevate dal suolo sulle quali venis- 
sero a posare, libere rimanendo le grandi; 
ma Pobbielto della mancanza di aderen- 
za renderebbe inefficace questa disposi- 
zione. Lo stesso avverrebbe pure quan- 
d'anche si potesse praticamente appli- 
care alcuno di quei mezzi per avere lo- 
comotive a velocità variabile, che furono 
proposti da Hancok, da Joutfroy, da 
Reynard, da Seguier e da Grompertz. 
Siccome parò abbiamo veduto che quei 
metodi erano inservibili e vennero sol- 
Unto attivati mercè delP ingranaggio a 
cuneo, ne segue potersi ora con esso 
variare a volontà il diametro e la ve- 
locità delle ruote motrici, là soltanto do- 
ve occorre, e con ciò potersi rendere 
le locomotive, qualunque ne sia la forza, 
atte a continuare li loro cammino, anche 
nelle salite, purché rallentino ivi propor- 
zionatamente il loro corso; e siccome an- 
che Taderensa delle ruote alle votale, 
come abbiamo già detto, e vedremo me- 
glio in appresso, può accrescersi sensa 
aumentare il peso della locomotiva sles- 
sa, cosi sembrati avere la combinazione 
delle ruote a cuneo sciolto il difficile pro- 
blema della saiiu delle pendente sulle 
strade-ferrate. 

*f Fermandoci a contiderort solo quan- 
to si riferisce alla maniera di rendere la 
potenza della locomoti^n atta a vincere la 
maggior resistenza che ad essa oppone il 
convoglio allorché deve salire un piano- 
inclinato, diremo che avevamo a principio 
pensato u prolungare sempiinientc Tasse 
delle ruote motrici adattandovi alle cime 

5o 
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due ruote a cuneo di un diametro molto 
minore, le quali montassero su due ro- 
taie alquanto elevate paralelle a quelle 
ordinarie. Molte ragioni per altro e** in- 
dussero ad abbandonare questa disposi- 
sione, semplicissima del resto, come la 
impossibilità di girare neUe curve un 
po'* forti ; la difficoltà di avere nelle ro- 
tàie il parateli ismo [Perfetto che questa 
disposinone richiederebbe, e più ancora 
la difficoltà dì conservarlo ; V ingombro 
che in molti casi darebbe V allargamento 
della via ; V altezza un po'* forte cui si 
dovrebbero porre le rotaie di aggiunta 
nel caso che le ruote piccole si volessero 
Me molto minori di quelle motrici della 
locomotiva. Questo ultimo obbietto me- 
desimo opponevasi a ciò che si ponesse 
una ruota piccola nel mezzo sulPasse 
stesso della locomotiva, ove la elevazio- 
ne della rotaia di mezzo avrebbe recato 
impedimento agli assi delle piccole ruote 
della locomotiva e delle vetture del con- 
voglio. Inoltre, questo collocamento della 
ruota a metà delP asse di quelle motrici, 
rendeva il nuovo sistema inapplicabile 
alle locobiotive già costruite, ove man- 
cherebbe lo spazio, la caldaia non essen- 
do che a poca distanza dali^ asse. £ da 
ritenersi perciò ottimo, a nostro avviso, il 
collocamento' di una ruota sul mezzo 
deir asse quando si tratti di una locomo- 
tiva da costruirsi appositamente e per 
leggere pendenze, sicché possa darsi a 
quella ruota diametro poco diverso dalle 
altre motrici, e fore quindi Tapposita ro- 
Uùa poco elevata dal suolo ; ma doversi 
piuttosto negli altri casi ricorrere a spe- 
dienti diversi, giovandosi deUe proprietà 
deir ingranaggio a cuneo, e adottando 
disposizioni molto analoghe a quelle che 
abbiamo indicate per accelerare il moto 
li*asmesso dagli stantuffi e delle quali dem- 
mo i disegni nelle fig. 3 e 4, Tav. GXLV^ 
si vede però che in tal caso divengono 
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inutiK le staffe a' a che legano, ttrmgen- 
doli un contro T altro, T asse £ e queVo 
della ruota C. 

V La fig. 5, Tav. GXLTI, mostra «la 
delle disposizioiAi da adottarsi ,per dare 
alle locomotive la forza di vincere le sa- 
lite, y edesi in essa una mola a gola 1 
fissata suir asse E delle ruote motrici B. 
Al di sotto di essa ruota ne pendono due 
altre, una a cuneo D e T altra a gola C, 
guidate dai sostegni b h fissati al corpo 
della locomotiva. I guancialetti di qoeste 
due ultime ruote hanno un po^ di moto^ 
sicché pel loro peso stanno natural- 
mente staccate da A e non girano con 
quella, come se non ci fossero. Sap- 
pongasi però che al giungere di una 
salita e per tutta la lunghezza di qudh 
la strada-ferrata abbia una tersa rotaia M 
nel mezzo, fra le altre due N N e più al- 
ta di esse dal suolo, come si vede neUa 
figura S, e che cominci con piano dol- 
cemente inclinato O, avendo inoltre al 
principio due guide laterali k k che vi 
conducano sopra esattamente la mola C 
della figura i . E chiaro che questa ruota 

quella C sovrapposta si alicranno, 
spingeranno in su quella A e soUevena- 
no le ruote B, sicché non tocchino pia le 
rotaie N N. Allora T attrito di A obbU- 
gherà le mote D e C a girare con essa, 
e ad ogni doppia corsa degli stantuffi U 
locomotiva, invece di avanzare di una 
circonferenza delle ruote B, avanzerà 
solo di una circonferenza della mota A, 
sicché il moto sarà molto più lento e lo 
sforzo che la macchina a vapore potrà 
vincere molto maggiore. 

n Questa disposizione ha il grande 
vantaggio che la locomotiva continua da sé 
il suo cammino regolando a seconda dd- 
r uopo la propria velocità. Ha però 1^ 
conveniente che le ruote A D C riescono 
di assai piccolo diametro ^^t^ndong limi- 
tata la grandezza dal dovere il •i«tf«if di 
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tite^ cioè la somma del raggio della ruo- 
ta A,' e dei diametri di (fuelle D e C, 
misurati ai circoli priuùtivi^. riuscire di 
altezza . alquanto minore che il raggio 
delle ruote B B, il quale varia da o* ,8 
a i"> . Di più, col nuovo sistema d'^ingra- 
naggio, penetrandosi tanto più le ruote 
quanto minore n** è il raggio, cresce con 
la piccolezza di esse la proporzione della 
resistenza passiva di attrito al carico. 

» La disposizione della fig. 3, Tavo- 
la CXLYI, è molto più semplice e quasi 
affiitto simile a quella delle fig. 3 e 4) Ta- 
vola GXLY, e permette di fare più grandi 
le mote, avendovene due sole, una a cu- 
neo A snudasse £ ed una G a gola che pen- 
de al di sotto. L'^effetto è lo stesso eome 
nel caso precedente^ se non che quando 
la mota G viene condotta da A gira in 
senso opposto di essa, e quindi anche 
delle ruote B. In questi casi è d** uopo 
che il macchinista regoli opportunamente 
la distribuzione del vapore al principio 
ed al fine delle salite, poiché qtfella po- 
sizione dei distributori che tende a far 
avanzare la locomotiva, quando si fa la 
spinta sulle ruote B, tende al contrario a 
farla dare addietro quando vi è la terza 
rotaia, cioè quando la spinta si (a invece 
sulla mota G. Il metodo da tenersi è pe- 
rò semplicissimo. Alcuni momenti prima 
di giungere alla terza rotaia il macchini- 
sta toglie a£btto il vapore alla macchina 
e lascia progredire il convoglio per la 
forza viva die conserva ; giunto sulla 
terza rotaia, inverte i distributori come 
se volesse far dare addietro la macchina, 
poi vi lascia entrare il vapore, che, gi- 
rando in senso inverso di prima le ruote 
B e quindi anche quella G, la cammina- 
re fdl^ innaasi il convoglio. Parimenti 
pochi istanti prima di abbandonai*e la ter- 
sa rotaia sospende del parili vapore, lascia 
die il convoglio esca daUa terza rotaia 
eam hi Ione viva acquistate, pei mette 
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distributori nel senso del moto alPinnan- 
zi, e apre di nuovo il passaggio al yapq^ 
re.> Le ruote B, alloichè a" incontra la 
terza rotaia, devono invertire il loro mo- 
to e seguire a girare in senso opposto di 
prima, senza toccare le rotaie ; vi è quin- 
di^ a vincere la forza viva ond** erano ani- 
mate ; ma questa è poca cosa in conù'on-' 
to a quella della massa di tutto il convo- 
glio, tanto più che giova fare in guisa da 
arrivare con poca velocità sulla terza ro- 
taia. Un ostacolo molto maggiore consi- 
ste neir esservi un punto, per quanto 
breve si voglia, nel quale tanto le ruote 
B che quella G toccano le relative rotaie, 
e siccome le prime sono molto grandi e 
r altra assai difficilmente scivola per la 
forma della sua circonferenza, cosi in 
quel pnnlo produiTcbbesi un urto mol- 
to violento per le ruote, che animate dal- 
la stessa forza vorrebbero girare in senso 
opposto e incontrerebbero a ciò non po- 
ca resistenza. Yi si rimedia in gran parte 
iacendo il pezzo indinato con cui comin- 
cia la terza rotaia cosi largo che la ruota 
G vi poggi sopra con la circonferenza 
estema invece che con le Cacce internie 
della sua gola, a quel modo che scorgesi 
nelle figure 3, ove si vede in O il pezzo 
di rotaia largo anzidetto al principio del- 
la terza rotaia M. In tal guisa, P attrito 
opposto dalla ruota G essendo molto mi- 
nore, essa può cedere facilmente e scivo-» 
lare per un momento ; né la gola di essa 
entra in presa sulla rotaia M se non dopo 
che le ruote B furono già sollevate e tol- 
te dal contotto delle rotaie N< Se del re- 
sto si volesse evitare anche questo pic- 
colo ostacolo, si comprende come nulla 
sarebbe più facile che adattare di fianco 
nella strada-ferrata due piani inclinati, e 
sui pezzi b due piccole ruote indipen- 
denti che salendo su questi pialli solle- 
vassero le . ruote B prima che quella C 
poggiasse sulla rotaia M. 
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»p Ad evitare tatto iniieme, e fobbietto 
della piccolezxa delle mote avvertita nel- 
la disposizione della 6g. 1, Tav. CXL VI, 
e r invertimento do darsi al vapore ed 
alle grandi mote motrici in quella delle 
figura 5, può giovare disporre alcune 
delle ruote, ed anche tutte lateralmente, 
ìnreca che porle cogli assi uno sotto 
r altro, come nelle figure sopraccitate. 
Cosi, per esempio, collocata la ruota a 
gola suir asse delle ruote motrici, si puè 
disporre un altro asse paralello che porti 
una ruota a cuneo, e sotto di questa 
porre quella a gola che cammini sulla 
tersa rotaia. Si possono anche disporre 
gli assi delle tre ruote sopra una stessa 
linea, ma inclinata. E quasi inutile os- 
servare che in tal caso le ruote derono 
essere legate con istaffe. 

>; Uiìa consideraaìone poi non è da ta 
oersi, benché cosi ovvia che si snrè certo 
presentata a molti dei nostri lettori dalla 
•ola ispetione e oonfronlo delle nostre 
figure, ed è : potere la stessa dìsposiaione 
delle fig. 5 e 4, T. GXLY^ servire al dop- 
pio scopo ugualmente, cioè b\V accelera- 
mento del moto della locomotiva nelle 
parti oriasontali della strada, ove poca è 
la foru da farsi, ed al rallentamento nel- 
le salite, ove occorre molta foria, rea* 
lizzando così col fatto quello ehe dì 
ee il signor cavaliere Mauss nella sua 
Memoria già citata, che, cioè, « quando le 
ti locomotive salgono forti pendente, l' a* 
M aiooe oel vapore non sia più adoperata, 
« come elP ordinario, per produrre on 
M piccolo tforao con grande velocità, ma 
« bensì per esercitare on grande sforzo 
a con piccola velocità. >» 

99 Sì vede invero, che se la locomotiva 
della fig. 4, Tav. CXLY, giunge in un 
punto dove siavi on leraa rotaia oel mezzo 
alta così da poggiare contro W ruota C e 
sollevare quelle B, è chiaro che la loco- 
ipotiva, la quale ad ogni doppia corsa. 
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degli stantuffi percorreva un tratto 
le a due volte la eireonfereiiBa delle racle 
grandi G, percorrere invece solo on trat- 
to pari alla GÌrconfiH*eoza della raote C. 
Ora supponiamo che il dieoBetro della 
ruota C stia a quello delle roote B 00- 
me 17 a 44) '* velocità diminatrà da 88 
a 1 7 e crescerà in proporzione iaversB h 
resistensa ehe la macchina potrà soperare, 
cioè la velocità diverrà o,zg3, di qoel 
che era prima, e la potenza 5,176 volle 
maggiore, senza che la macchina a vapori 
?arii oBenomamentc di velocità né di t^ 
fetlo. 

ff A veudo abbastanza considerato qaso» 
to riguarda P attrito fra le viarie ruote ad 
parlare del messo di acceleramento pro- 
posto superiormente, ed inoltre in tutti i 
easi delle fig. 1 e 3, Tav. CXLT^ evitan- 
dosi qualsiasi aumento degli attriti angli as- 
si, che sono i più rilevanti^ non ci sembra 
poter sorgere alcun obbielto ìnlorBo a 
questa maniera di fare che U potcasa sì 
proporsioni sempre alla resistensa. 

>f Se non che venne opposto da alenai 
lo svantaggio della lentezza eoa coi si 
salgono le pendenze, e del rilardo cÌMat 
viene nei viaggi, a difierenza ohe eoo le 
macchine stabili può aversi anche odia 
pendenze la velocità che si vnole e, fino 
ad un certo punto, può farsi il molo ab- 
liastansa velnee del pari eoa Paggioota 
di possenti loeomotive. E però da oelaffe 
quanto alle macchine stabili che gt^lneoo- 
venienti di esse notali in addietro diven- 
gono tanto maggiori quanto più sodo 
grandi e polenti, e che molto hanno ad 
esserlo, se devono tirare in su con moia 
discretamente veloce on coovoglio al* 
quanto pesante ; e che se inaaoa vogliaasi 
frazionare i convogli, ne v g ^fono ioaba» 
razzi ed inconvenienti non pochi. 

>p È inoltre da osservarsi, che sicoooic la 
pendense sono e rimarranno sempi^ grae- 
dissiina imperfesloiie nelle strade 
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t perciò deroofi evitare eoo ogni eora^ 
ove necefaitm atsolota ood le comandi, 
coti in generale oecoperaooo piccoPi 
tratti iollanto, un ralleotamento nei qoali 
non influire gran fatto sulla durata del 
viaggio totale, dovendoti inoltre contrap- 
porvi le perdite di teaspo delle fermate 
inevitabili, sia con le macchine stabili, sia 
con le locomotive di rinforxo. Se pure vi 
avesse noa strada di asiai lunghe pen- 
derne, sari molto potervi salire sema 
ittgeotissime spese e .lensa pericolo. Fi- 
nalmente poi ognuno vede che quando 
si tratta di piceoli convogli, come quelli 
dei passeggeri, si avri veloci li maggiure, 
poiché la macchina avrà un eccesso dì 
forza, e che di più nulla vieta in tal caso, 
anche «con questo sistema, di aggiungere 
una macchina di rinforzo, ove ne risulti 
il bisogno, potendosi fame a meno pei 
convogli delle merci che sono i più pe- 
santi, e pei qoali alcuni minuti di ritardo 
non sono di grande conseguenza. » 

Colla serie degli esperimenti per noi 
riferiti aell* articolo Ruoti ▲ cuirBo, il 
nob. sig. ìlinotto giunse a dimostrare che 
r aderenza aegr ingranaggi da lui pro- 
posti è proporzionale alla metà della ba- 
se del cuneo, rimanendo egnale il carico; 
di modo che riducendo soltanto lìmgolo 
della gola e del cordone analogo, da ses- 
sanU gradi a quattro, si giunge a rende- 
re a8 e più Tolte maggiore V aderenza. 

Questa l^ge costitnisce uno dei più 
utili trovati delP illustre tecnologo ; im- 
perciocché per essa si potrebbe con qua- 
lunque locomotiva vincere pendenze e- 
gualì ed anche superiori alle più consi- 
derevoli superate sino ad ora, armandola 
ron ruote a cuneo, più o meno acuto. 

ti Daremo, egli dice, un esempio del- 
l' applicazione di quanto dicemmo, per 
meglio far comprendere quali norme sie- 
no a tenersi e per mostrare quanto proGt 
lo se n^ abbia. 
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n Suppongasi una locomotiva ordinaria 
del peso telale di a a tonnellate, i5 delle 
quali pesino sulle ruote motrici, del dia- 
metro di i"',7o. Calcolando l' aderenza 
a o,i5X del carico, il peso eh** essa gli 
peroielterà di trascinare sopra una strada 
orizzontala sarà di i5 X ^yfi = 4i4 
tonnellate, il quale supera quello anche 
dei convogli di merci; donde risulla che 
P aderenza sarò più che sufficiente, anche 
qualora, per lo stato delle rotaie, essa al- 
quanto diminuisca. Se però incontrisi una 
forte pendenza, per esempio, di 0,0 3 5, 
allora, occorrendo una forza otto volte 
maggiore, quelP/ aderenza non potrà più 
dare appoggio che per tirare nn convo« 
gì io di 

144 
.21 =5.,—. 67, 

cioè tonnellate 29,67, oltre al suo proprio 
peso. Se per darvi più aderenza se ne 
coltrano tutte le ruote, allora il peso 
che traseinerè sulla via orizzontale diver- 
ri aa X 37,6 ZT 607, a, e sullf pen- 
denza 

607,3 

o,o55 di = 75,9, 

o 

cioè tonnellate 55,9 ^^^'^ ^ ^^^ proprio 
peso. Questi numeri diminuiranno consi* 
derevolroente, se le rotale saranno bagna- 
te di pioggia, o coperte di brina o di 
ghiaccio. Inoltre la foraa della macchina 
non potendo divenire otto volte maggio- 
re, sarà insufficiente a far risalire il con- 
voglio, quando pura la mancanza del- 
r aderenza non fosse un ostacolo. 

fp Supponendo che per procurarsi la for- 
za motrice e T aderenza necessaria si ag- 
gingnesse una locomotiva di rinforzo del 
peso di 5t tonnellate, ed a ruote colle- 
gate, avrebbesi allora un' aderenza di 

55 X a7, 6 zrr t46a, 8 
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sulla via oritztunfalc, che dìferrebbe 
fuila salita 

1469,8 

— r:i8a,85, 

8 

che, detratto il peso delle due locomoti- 
Te, resterebbe 139,85. Supponendo non 
collegate le ruote della lucomotÌTa mino^ 
re, che è il caso ordinario, avrebbesi 
r aderenza capace di tirare 4^ X 979 
6=^1969, 6, che sulla salila diverrebbe 
1360,6 
r^= «58,7, 

ostia, senza il peso delle due locomoti- 
ve, io5, 7, cioè un convoglio di circa 
100 tonnellate. 

tt Gol nuovo sistema invece, supponen- 
do anche la salita assai lunga, cosicché 
non si potesse aumentare per tutta la 
durala di essa la forca della macchina, 
come può fsrsi per le brevi salite» si po- 
trebbe in uno dei modi indicati dalle 
6g. I e 3, Tav. CXLTI, combinare il ro- 
tismo per modo che la locomotiva pren- 
desse velocità otto volle minore della 
massima che può dare sulla via orizzon- 
tale, col che potrebbe tirare sulla peo- 
densa lo stesso carico massimo che la pu- 
lenza della macchina le permetteva tirare 
snlla \iB orizzontale. Per ciò si vede che 
potrebbe senza nessuna difficoltà conti 
nuare il suo cammino con qualunque 
convoglio di merci. 

>/ Se però invece si trattasse di un con- 
voglio di passeggeri^ pel quale bastasse 
tirare un peso di 1 5o tonnellate, cioè d 
108 oltre al peso della locomotiva, come 
pel caso suesposto della macchina di rin- 
forzo, basterebbe in allora diminuire la 
veliicitè di due %'olte e mezzo. 
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M Quanto air angolo da darti alla gok 
delle ruote, siccome abbiamo veduto che 
l*aderenza permetteva di tirare 4^4 ^^'i^- 
sulla via orizzontale, se si voteaae tirare lo 
stesso peso sulla salitn di o,u55, occor** 
rerebbe aderenza otto volte maggiore, e 
troviamo che V angolo delle due Iacee 
dovrebbe essere di 14 gradi. Se invece 
volessimo solo tirare snlla salita 1 5o ton- 
nellate, basterebbe rendere V aderenza 
due volle e mezza maggiore, al che basta 
un angolo di 4^ gradi fra le due fiicce 
del cuneo, 

» Ad oggetto di meglio esporre i vantag- 
gi che Ja nuova di iposiziune procqra, dan* 
do il mezzo nelle salite di rallentare la 
velocità e di acci escere V aderenza, ne 
considereremo gli effetti nella applicnzi«* 
ne ad una macchina, detta P jitila$ (i), 
del peso di ii58o chilogrammi, a sei 
ruote, quattro delle quali appaiate, le 
quali portano i S/6 del carico, cioè 9660 
chilogrammi. 1 cilindri hanno u'",5o5 di 
diametro e la corsa di o'".4664 ; le ruote 
hanno il diametro di 1 "",53 4 ^ sicché U 
rapporto fra In l'elocità degli aianloffi e 
quella della circonferenza delle ruote è 
di I a 5,1 55. La pressione effettiva del 
vapore era 5**^^* 588 al centimetro qua- 
drato. La sezione dei due cilindri di i458 
centimetri quadrati, quindi V azione tota- 
le su di essi di 5393 chilogrammi. 

w Ora , supponendo questa macchina 
attaccata ad on convoglio di 76 tonnelli- 
te, compresa la macchina ed il auo ten« 
der e portata sopra un piano inclinalo 
di o,o35, la resistenza da vincersi sarà: 



(1) Pambour, Traile Jfi lòrtimolìvei, pj- 
gins 129. 
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w I.* Attriti td ttltrè resiitensey cohm svUe via 
orittootale . . ; . ..'... . . 76000 X 0,00 5 r= ^yS éhkì. 
a.^Pastedel peto non tofteniMa dal ptano . 76000 X o^oaS ZZ 5635 



Totale 



3ooo 



• » Supponendo la velocità degli ttantqffi 
di 130 metri al mintilo, quella eiroiKif^ 
delle ruote sarà: \\- 



lao X 5,i55 = 616 metri, 

cioè all' ora 56960. La fona dunque da 
farsi sarebbe uguale a quella che innal'- 
Basse ad un metro al minuto 

3ooo X ^6 =: 1848000 chil. 

Invece la pressione utile sugli stantuffi 
essendo di Saga X 0.767 zzz ^oSq^ la 
for&a che avrebbesi sarebbe ; 

4069 X tao z=: 4^7080 chil. 

innalxati a un metro al minuto, cioè poco 
più d^ un quarto di quello che occorre. 

M l*erchè questa forza divenisse suffi- 
ciente, converrebbe ridurre la velocità 
del convoglio a 



487080 X 616 
1848000 



= i6a,5, 



cioè air ora 9758. 

># Quanto air aderenza dietro al carico 
utilizzato per essa, questa non potrebbe 
vincere che una resistenza di 



9650 
6~" 



= 1608. 



cioè -poco più* che asetà del bisogno, che, 
come vedemniii, è di 5ooo, Qoand^ an- 
che si fossero, collegate tutte le sei rnpte 
per utilizzare Pintiero peso della locomo- 
tiva sì avrebbe 



ii58o 



== 19^®* 



cioè meno dei due terzi di eiòcheoccor» 
re.. Invece con la ruota a cuneo, snppo-. 
nendo 1* angolo di òo\ col che V ade-* 
renza diverrebbe : - 

o,i38 X 5,7a = o,6i5 5 

supponendo ancora che si ufilÌBasse. solo 
metà del peso della locomotiva, si avrebbe 



ii58o 



=: 5790, 



»/ i^. Attrito ed altre resistenze, come 

zontale 

M a.o Parte del peso non sostenuta del 



cioè quasi doppia aderenza di ciò che 
occorre. 

ff Se, per rinforzo nelle salite, ti aggiun- 
gesse altra macchina aflhito simile alf^/lbi, 
si avrebbe per peso totale del convoglio 
75000 -f- ii58o = 8658o, e la resi- 
stenza da vincersi sul piano inclinato 
di 0,0 55 sarà : 

sulla via oriz- 

. . . 8658o X o,oo5 = 45a,90 
piano 8658o Xo,o55=;^5o3o,oo 



Totale 



346a,9o 
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» La forza per vincerla sarelibe uguale 
a quella necessaria per ionalaare ad uoi 
metro al minuto 

5462,9 X 616 = ai35i46. 

>/ Invece le due macchine, supponendo 
ancora cbe unite sosauiasaero csatlaneote 
le loro forse, lo ohe dou ò mai^ dai ebbero 
alpiù4S7o8o X 3 "^^gy^iSo^àokm^'. 
no assai delb metà del bbogoo, a oieoo 
che nuu si riducesse la velooità a 



974160 X 6i6 
2ia4i46 



=: a8i, 



cioè air ora 16860* . 

i# L^aderenta massima ottenibUe, suppo» 
nendu legale le sei ruote di tolte due le lo- 
comotive, sarebbe di 1960 X 2 nz 586o, 
cioè poco più che sufficiente ; sicché in 
caso cbe per ghiaccio od altro le rotaie 
divenissero scivolanti, più non basterebbe. 
Supponendo invece le due locomotive ar- 
male di ruota a cuneo, V aderenza sareb- 
b« 5790 X ^ -^^ IX 580. » 

Basta quest^ esempio ^ porre in evi- 
denza i vantaggi del nuovo sistema, che 
sembra il solo che possa dare soddis&cen- 
te soluzione al problema di superare con 
locomotive grandi pendenze, e che am- 
mette facili spedienti, per togliere di mez- 
zo le difficoltà che potessero insorgere 
all^ atto pratico. Di ciò fanno pruova i 
ripieghi semplicissimi indicati dal Minotto 
nella sua opera dove risolve le obbiezio- 
ni che gli si presentarono alla mente o 
che da altri gli furono fatte. Se non che 
troviamo opportuno di accennare ades- 
so ad un^ emergenza che forse gli passò 
inosservata. 

Per quanto solidamente sia collocata 
la rotaia a cuneo, che deve essere situa- 
ta nel mezzo del binario comune, sarà 



STftàP»-FUkA4«l 

difficile , per non dire impossibile , il 
mantenerla costantemente allo stesso li- 
vello delle rotaie ordinarie, ed ogni mi- 
nimo cedimento od avvallamento del suo 
letto farà variare la sua distanza dalfasse 
della sala motrice, e quindi dal centro 
della ruota a gola. Diminuendosi questa 
distanza, le' ruote a cuneo verranno di 
soverchio caricate, e quindi accelerato di 
troppo il loro logoramento ; aumentata 
quella all^ incontro anche di due soli mil- 
limetri, Tingranaggio cesserà d^agire, per- 
chè verrà interrotto il contatto (ira la ruo- 
ta a gola e la rotaia a cuneo. 

A togliere questo inconveniente uopo 
sarebbe dare alla ruota a gola una mo- 
bilità tale da poterla mantenere costan- 
temente in contatto colla rotaia, qualun- 
que si fossero le differenze d''ondulazione 
fra i raili estemi e quello di mezzo ; e 
ciò si otterrebbe applicando sulle buc- 
cole da grasso della ruota a gola, molle 
simili a quelle delle altre ruote della lo- 
comotiva, le quali potrebbero inoltre ca- 
ricarsi a volontà di un peso più o me- 
no forte. 

Supposto il caso che la rotaia a cuneo si 
fosse alquanto abbassata, la ruota a gola 
sforzata dalle dette molle vi si manterreb- 
be aderente, abbandonando invece il cor- 
done della ruota assicurata stabilmente 
suU^asse. Si dovrebbe allora provvedere 
alla continuità di trasmissione del movi- 
mento fra le due ruote, le quali dovreb- 
bero perciò essere tutte e due a gob, o 
mantenute costantemente ad una piccola 
distanza. Fra queste ruote se ne frappor- 
rebbero altre due egualmente a cuneo 
collocate lateralmente in modo da inter- 
narsi con un piccolo arco del loro cor- 
done nelle gole di tutte e due le ruote a 
gola. Le ruote laterali dovrebbero essere 
pure appoggiate da molle attive in sen- 
so orizzontale, e s^ inteniei'cbbero quin- 
di più o meno fra le prime secondo la 
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maggiore o minore ampiexBa del vano die 
le separasse. L^ ingranaggio sarebbe così 
mantenuto in contatto costante, e sareb- 
be tolta queHa rigidezza che, a nostro 
jbttìso, non può che produrre diffiooità 
neiresercizio pratico. 

StBADB-FBBB4TB athospbAiche. 



LMdea di approfittare della rarefazione 
deir aria per produrre il movimento, a 
mezzo della pressione atmoaferica, è do- 
vuta al sig. Papin. 

L^ applicazione di questo principio Ai 
tentata per la prima volta nel 1810 daU 
r ingegnere Danese Btedhorst, il quale, 
col mezzo d'un canale stabile» propose di 
trasportare le lettere e le mercanzie in 
un tunnel che contenesse una strada di 
(erro o di pietra. 

Più tardi, in Inghilterra, Yalence volle 
applicare questo principio al trasporto dei 
viaggiatori da Londra a Brightoo, stabi- 
lendo la circolazione in un tubo provvi- 
sorio di legno, il quale non avesse meno 
di a metri di diametro : ma questo ten- 
tativo non fece che screditare un sistema 
fino allora poco in iavore, palesandone 
r insufficienza dei meszi. 

"tornando sulla sua prima idea, Medhurst 
cercò di trasmettere Pazione di un piatone 
rinchiuso ntA tubo ad alcuni vaggoni col- 
locati esternamente per via di un fusto 
moventesi in una apertura o seanalitura 
praticata nella parie superiora del tubo 
alesso : scanalatma ch^ esso otturava con 
una valvola ad acqua. Questo apparalo 
fa nuovamente abbandonato petchò esso 
domandava per la sua applicazione nna 
alrad» ferrala di no livello oostaale. 

£i funulladìmeno apartire da quest'epo- 
ca che si cominciò a considerare d*una ma- 
niera più favorevole il sistema di locomo 
ziooe ad aria ; laonde si proposero da tutte 
Sappi Di%, TéM. T. XXXFIIL 
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parli apparecchi e sistemi onò^, alòuni 
dei quali applicati In grande permisero di 
stabilire alcune basi soKde intorno alle teo- 
ria ed alia pratica di queste strade novelle. 
Tenteremo di passare in rivista la gè* 
neralità di tali sistemi, arrestandoci più 
particolarmente sopra quelli che presen- 
tano un maggiore interesse, che lìk^oho 
posti in esetuzione e i cui pridcipti ap- 
pariscono i più soddisfacenti. 

In prima linea ricorderemo ti sig. Pio- 
kos^ ingegnere americano, che dal 30 di- 
cembre 1854, e sotto il nome del sig. • 
Hoskin^^ ottenne una patente per una val- 
vola a corda destinata a chiuder la sca- 
nalatura longitudinale del tubo ad aria. 

Prima però d* entrare in nlterìori del- 
tagti, accenneremo al principio del siste- 
ma in genere. 

È noto che questo sì compone di un 
tubo di ghisa collocalo fra i raili in tutta 
V estensione della via, e nèll' interno del 
qoale agisce un pisUme. Uiia troniba pneu- 
», messa in movimento da una méc- 
ehina a vapore, è collocala in modo da 
estrar Taria contenuta nel pistone. La prei- 
aiona atmoWerica viene cosi dimltiuila da un 
lato del pistone, proporzionafmente alla 
qnaoliti d* aria eslratta ; e come la pres- 
sione soirall#a fìiccia re«la le stèMs, il pi- 
atone deve avanzare, mosso da una foraa 
eguale, alla differenza di queste pressioni 
moltiplioate per h superficie, con oiui ve- 
locità precìMmente eguale a quella colla 
quale si fa il vuoto dietro di esso. Questa 
veioeilà è regolala dalh potènza delf ap- 
parato p n aa mi atico e dal grado di rarefo- 
zi^ne neir internor disi tefbò. 

La conannicazlone del movimento del 
pistone interno al vaggòftfi oi'dinarii, pre- 
sentava réalONtote una {grande difficolti ; 
imperciocefaè tralUtvasi di legare queste 
due parti permettendo loro di mnòversi 
attraverao il tubo, sempi'é itopedcffado al- 
r aria d* entrare nel tubo vuoto. 
5i 
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I piani del lig. Pinkus, come qoell 
adottati dai tuoi sacceisciri, ebbero per 
iscopo la . sointione di questo pniblema. 

A tal eflfelt», il tobo di ghisa che occu- 
pa tutta la lunghezza della strada, è di- 
vHio oella tua faccia superiore da una 
scanalatura longitudinale^ nella quale pas- 
sa un brat'cio attaccalo da una parte 
al veicolo e dalf attra al pistone. Questa 
scarfìlatura è chiusa sol daTanli del f»i- 
itone, e, a misura ch^esso avanza, da una 
gomona flessibile sulla quale appoggia ana 
gireNa applicata al Teicoln. 

Ecco Torganizzazione particolareggiata 
di questo sistema. 

II tubo di ghisa, che ha 40 pollici in- 
glesi (l'^jaiG) di diametro interno, e 25 
millimetri di spessore^ è solidamente in- 
castrato in una muratura, ed asaoggettato 
ad essa per via d^ orecchioni. Questo tu- 
bo, che occupa tutta la larghezza della 
?ia, ha seco uniti i raili sui quali cammina 
il veicolo^ esso è solcato al di jopra ed 
in tutta la sua lunghezza da una scanala- 
tora sormontata da un canaletto che f« 
parte del tubo slesso, e riceve una go- 
mona flessibile, che una girella montata snl 
braccio del veicolo (a entrare nel canaletto 
suddetto, in modo da turare la scanab- 
tura. Questa gomona è sostenuta da una 
puleggia collocata al di sopra e nel mezzo 
del veicolo. 

Il diafragma o pistone, che opera nel- 
l'interno del tubo, è composto dei pezzi 
seguenti : 

Nel fondo del tubo, e parallelamente 
alla scanalatura, è fissata una lingoella 
longitudinale solla quale camminano due 
puleggia a ^ola attaccale pel loro asse od 
un albero, munito di nn braccio passante 
altraverscì la scanalatura. Questo braccio, 
composto di una piastra forte di ferro 
battuto, entra uel fondo del veicolo al 
quale è assicurato conunachiavanla^ esso 
porta uh regolo orizzontale rigido monito 
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due girelle, che guidano il braccio od 
suo passaggio a traverso la scanalatora, hi 
modo da impedire eh* esso ne tocchi i 
labbri, ond* evitare lo sfregamento. 

Il prolungamento dell'albero delle ruo- 
te è formato da un fusto, che deve essere 
molto solido per non piegarsi sotto il pe- 
so del diafragma o pistone. 

Il pistone è composto d^ un telato so- 
lido di ferro sul quale è inchiodata una 
piastra di lamierino che sì aggiusta nel- 
V interno del tubo in maniera tuttavia da 
lasciarlo passare liberamente, e senza at- 
triti. -** Nella parte inferiore del pi- 
stone è un coperchio a cerniera, che ooa 
catena passante sopra paleggi e, fa aprire. 
Questo coperchio è destinato a far rien- 
trar r aria nel tubo, qnando è necessario 
di arrestare il convoglio. Per mantenere 
la verticalità del plMone, il suo telaio è so- 
stenuto da regoli fissi nel fusto principale. 

Alla sala anteriore del veicolo sono 
attaccate delle lame elastiche di ferro 
piatte nnile ad un telaio portante gi- 
relle di frizione orizzontali, che girano con- 
tro le pareti esteme del canaletto al di 
sotto delle sponde, e sono destinate a te- 
ner lontane dal tubò le ruote del veicolo, 
affinchè non esercitino alcuno sfregamento 
contro di quello. Girelle simiti sono at- 
taccate a tutti i vaggoni del convogno. 

La goraòna flessibile ch^ entra nel ca- 
naletto per otturar la scanalatura, esten- 
desi su tutta la lunghezza del tubo ; essa 
è a'bbastanza pesante per non aver biso- 
gnò che di una leggiera' pressione delle 
girelle per discendere' ni fondo del cana- 
letto ed appoggiarsi sulla scanalatura. 

Qoesto sistema fu sperimentato nelle vi- 
cinanze di Londra ; ma fosse vizio di co- 
struzione neir* apparécchio, fosse la diffi- 
coltà di operare il vuoto in un tubo di na 
diametro così grande, il progetto fu abban- 
donato, non risultandone quegli avvan- 
taggi che si si riprometteva. 
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Lo slesto ingegnere concepì au altra 
idoB nel i856: esso volle chiudere la 
seanalaUirn longitudìDale del tubo di pro- 
pulsione col mezzo d^uDB valvola compo- 
sta di due liste di metallo di uua certa 
altezza, appoggiate sui labbri della sca 
nalatura del tubo^ piegate a guisa di gom- 
hho su questo ; punto, elevandosi in linea 
retta con una incliuazione sufficiente per 
coQgiMogersi ad unghia nella loro parte 
superiore, e presentando' al punto di 
contatto due superficie levigate. 

Queste due liste metalliche, composte 
di una lega di ferro e di rame, essendo 
più grosse alla base che alla sommità, 
sono disposte di modo che le parti sU' 
periori in contatto esercitino V una sul 
r altra una notevole pressione, ed occor 
re adoperare per aprirle una forza consi 
derevole che torna a pura perdita. Ma la 
rigidezza di queste liste, la loro notabile 
altezza sopra il tubo di propulsione, lo 
sforzo considerevole che deve aver luo- 
go nel passaggio del fusto direttore, sulla 
parte inzancata come sulle chiavarde dì 
congiunzione, e finalmente l'attrito che de- 
ve risultarne, presentarono troppo gravi 
inconvenienti perchè tale processo potesse 
avere un^ applicazione industriale, e fu 
abbandonato come il precedente. 

Due anni più tardi, i sig. Clogg e Sa- 
mnda di Wormwood-Scrobs, presso Lon 
dra, immaginarono di ottorare V apertura 
longitudinale dei tobi con una coreggia di 
cuoio, armata di lame di ferro, ferma da 
un Iato per far cerniera, soUevantesi per 
vìa di galletti adattati al pistone, e rica- 
dente pel suo proprio peso per otturare 
di nuovo la scanalatura dopo il pai 
gio del fusto. 

Questo sistema, privilegiato iu Francia 
il ag settembre i858 sotto il nome del 
sig. 3oisfil« fu subito sperimentato al- 
i* Hàvre, e nelle ofiicine di costruzione 
in Inghilterra, quindi d** una maniera af- 
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fatto pratica sopra una strada di ferro 
di 5 chilometri da Kiogstown a Dalkey 
in Irlanda, e finalmente, e di fresco^ sulla 
strada di .Groydon in Inghilterra e di 
Saint-Germain in Francia. 

Quando i buoui risnllamenti del pisto- 
ne delle strade atmosferiche dei sig. Clogg 
e Samnda furono conosciuti in Francia, 
si concepì la speranza di poter soperare 
delle rampe la cui pendenza fosse supe- 
riore a quella delle strade attuali. 

Parecchi progetti furono presentati al 
governo, fra i quali quello di faraitivare la 
strada-ferrata di Pecq sullo spianato della 
città di Saint-Germain. Tutte le con- 
dizioni desiderabili per una sperienza 
completa si combinavano. Il governo 
accordò per fiirla una sovvenzione di 
1,800,000 franchi votata dalle Camere^ 
e la città di Saint-Germain, che ne aveva 
il principale interesse, destinò aoo,ooo 
franchi per quest^ oggetto. »■ 

Facendo principiare a Nunterre V ap- 
plicazione del sistema atmosferico, potevasi 
sperare di ottenere uno sperimento de- 
cisivo sopra una linea allivellata ; e facen- 
do montare i raili fino a S. Gerroaio, 
cercavasi la soluzione di questo problema 
pieno d^ interesse: ascensione di rampe 
successive; ascensione massima delle raospe. 

La prolungazione della strada primiti- 
va non potendo farsi al suo punto d^ ar- 
rivo, in causa degli ostacoli che si sareb- 
bero incontrati ad ogni passo, e la difife- 
renza di livello fra lo spaldo della città e 
la strada di ferro essendo considerevole^ 
si rese necessario, per evitare queste dif- 
ficoltà, e per superare quelle pendenze, 
di stabilire la diramazione a una grande 
distanza dalla tettoia di P^q, vale a di- 
re a i5oo metri. La configurazione del 
lato al di sotto dello sterrato, domandava 
nel r esecuzione della strada- ferrata una 
configurazione per così dir simile. La 
necessità dì non dare al pop te sulla Sebna 
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ed al viadotto ch« le fa seguito, propor- 
EÌooi troppo gigantesche, V obbligo di 
compensare gf hiterrtineari da collocarsi 
Delle yallate, e gli sterramenti da rìcafarsi 
dalla foresta, e di non dividere la foresta 
stessa con un interrimento, ecc.: tulle que- 
ste ragiooi insieme, condussero alla de- 
terminasione di dure alla strada una Cor- 
ma parabolica^ il cui primo elemento 
avrebbe una peodenu di u"*,ooi49 « fos- 
se terminata da una tangente, la cui pen- 
dcDu continua sarebbe di o*^o55 per 
ogni metro. Calcoli fatti con molta cura 
fecero conoscere che questa pendenza 
potrebbe facilmente essere superata col 
sistema di propulsione dell' aria atmo- 
sferica. 

In origine, U sistema atmosferico dove- 
fa essere applicato dalbl stazione di Nan 
terre fino a Saint- Getimain i la strada, le 
■Bacchine ed i tubi erano anche preparati ; 
ma fino ad oggi non ci consta che sìa stata 
attuata che la parte compresa fra il bosco di 
Yesinet e la piattaforma di Sainl-Geroiain. 
Questa è d^ altronde la parte pia interes- 
sante e più utile. Sopra questo tronco, il 
tubo propuUore ha o",58 di diaoietro 
sopra una lunghezza di 5,ai4 metri. 

A Saint-Germain, due macchine a& 
coppiate, di aoo cavalli cadauna, metto- 
no le trombe pneumatiche in movimento, e 
sono costruite sul medesimo modello di 
quella dì Cbatou, altra stazione sullo stes- 
so tronco. 

Ricorderemo in brevi termini la di- 
sposizione generale, il principio e V or- 
ganizzazione delle strade atmosferiche; po- 
scia descriveremo particolarmente la stra- 
da, le valvole^ il vaggone direttore, le 
macchine, ecc., che compongono V insie- 
me del sistema. 

Fu detto che in cmo è la rarefazio- 
ne deir aria, prodotta d^lle macchine in 
no tubo longitudinale esteiio su Intta 
la lunghezza della via , che determina 
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r aTantamento di un pistone, sopra una 
delle cui faccia agisce la pressione aUao- 
sferica, diminuita dal grado di perfeaioM 
del vuoto ottenuto dal lato Mb twi Ac- 
cia opposta. 

Questo pistone, che scorre cosi nel tu- 
bo, è legato col ptìmo vaggone, coslrat- 
to a questo effetto di una forma pertieo- 
lar<, eh* esso strascina con una velocità 
dipendente ad un tempo dal grado del 
vuoto fatto nel tubo e dal peso del vag- 
gone da rimorchiare. Alcune valvole col- 
locate di distanza in distanza intercettano 
la comunicazione in tutta la longhesaa dal 
tubo, e permettono stabilire delle sfare 
di azione nelle quali agiscono reppetliva- 
menle le macchine fisse disposte a wter- 
valli variabili solla via. 

Il cbindimeoto del tubo, V elaatidtà di 
questo chindtmento, e la sua proprieli di 
impedire il reingresso deirarla eaoaato dal 
passaggio del fusto, erano le ooodisìeDi 
essenziali di un probleoM del quale ona 
folla di meccanici, d' ingegneri e dì dotti 
hanno cercato la soluEione. 

Dd tuÒQ t delia ìHìIvoU longHudimik, 

A Saint-Germain si è copiato catta- 
mente il sistema irlandese, ed è b valve- 
la eseguita per questa strada dai signori 
Chagot di Parigi e Joly d*Argenteaìlche 
vedesi rappresentata in pianta ed in se- 
zione verticale nelle fig. i e 9 della Ta- 
vola ex LVII delle Aiii meccaniche. 

Questa valvola è formata da una co- 
reggia continua dì grosso cuoio n, armata 
sotto e sopra ed in tutta la soa lunghezza 
di forti pezzi eguahuenle di conio e da 
lame dì ferro delle medesime dimensio- 
oi e. Così costituita essa applicaai zolla 
superficie superiore spianata del tubo di 
propulsione A, e \i si manfieoeper vìa di 
un regolo longitudinale, d die le serve di 
cerniera, o di centro di roiasione. Di 
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trailo in trailo sono unite dì un getto solo 
col tubo 0, «Icone gorbie che ricevono le 
chiavante ricurve^l per menu delle <|oali 
premesi a volontà Talbero continuo d con- 
tro la coreggili a. Per fare aderire piò f«ir- 
temente qoetO ultima contro la sua sede, 
ed impedire per quanto sia posaibile T in- 
gresso delP aria, si ò praticato folla so- 
pcrfieìe del tubo opposto alla cerniera un 
canale od apertura g spalmata di un mi- 
scuglio di cera e di sego, che in una alla 
pressione atmosferica suggella esstlamente 
queste due parti. 

Tnttu la luogheasa del tubo brmala 
dalla serie dei tubi di ghisa A, rinronati 
da larghe nervature e' ed insinoantisi gli 
uni negli altri, è chiusa da nn^ animella 
slmile a quella che abbiamo descritta. 
Una parte di qoest* ultima viene rappre- 
sentala in pianta nella fig. 5, in aitato 
nella fig. i^^tà'm sexioni trasversali se- 
condo le linee i, 3, S e 4^ fig* 5 e 6 del- 
la medesima Tavola. Abbiamo scelto a 
modello la parte del lobo che termina a 
Saint-Germi^in, cooae quella che aiuta a 
superare la più grande pendente, a rin- 
oère b più gran curva, e che è finalmente 
del maggior diametro (o^, 63). 

Gli è facile di notare che le stesse tra- 
Terte h servono a sopportare il tubo di 
propulsione A, ed i raili ordioarii i, e 
questo è internato nel suolo air incirca 
fino a metà della sua ahesaa. 

Comincieremo adesso la descriaione 
degli apparati, seguendo per ciò stesso la 
marcia di un convoglio. 

I convogli partendo da Parigi seguono 
la medesima via-ferrata come per lo pas- 
sato, r abbandonano quindi alla ataalone 
di ▼asioet, dove si lascia la looomotiva, e 
s* incomincia il ìriaggio od vaggone diret- 
tore. Col metto di verricelli a braccia 
rimorchiasi tutto il treno fino alP entrata 
del tubo, ed è doraole queste opentioni 
ohe si eiettua il vuoto nella totalità 



del tubo di prupuUione A. — Sopra 
una linea di grande etteiMione, questo 
vuoto oltiensi io portioni più o meno 
grandi, secondo la Ibrté delle macchine 
pneomatiche. Sopra queUo di Saint-Ger'- 
ibin, questa prieaa manovra doveva ef- 
fettuarsi da Naoterre fimi a Chatou, mer- 
cè alla macchina di Nanierre, costrutta 
dai sig.' I. J. Meyer di Mallhouse ; è da 
quesf ultimo punto fino a Saint- Germalo, 
mercè a quelle di Satm-Germain eseguite 
dal sig. Alfredo Halletle d^ Arras. Qon« 
si* ultimo tratto di strada è il solo in at- 
tività ed il solu eh* esamineremo minuta- 
mente. 

Le trombe di Ghatou, costrutte nelle 
oflkine di Seraing nel Belgio, devono ser- 
vire a ' hr discendere i traini quando la 
gravllatione non bastaste più per Impri- 
mer loro la velocità necessaria. Per quo- 
sto effetto, un diafragma collocato a 700 
metri di disumta doveva permettere alla 
macchina di Chaton di operare II vuoto 
in questa parte di grosso tubo, una volte 
che il convoglio ascendente 1* avesse ol- 
trepassato. 

Fahoìe et entrata. 

Quando il pistone è intnidotto nclto- 
bo, trattasi di fiire il vuoto dinantl ad ea^ 
so ; ma per fiirlo con frutto, intercettasi 
ogni^o^tmicatìone, col metto di ona 90!-' 
vola (t ingrtMSO^ e si fa agire il telegralb 
elettrico che avverte quando si devono 
mettere in movimento te macchine pneo* 
aratiehe. 

Qoesta valvola è rappresentala in del- 
tagrio nella Tavola CXLTH. 

La fig, 7 rappresenta la slstodè verti- 
cale fatta secondo T asse del lobo di pro- 
pulsione. 

La fig. 8 un'altra setione verticale per- 
pendicolare alla precedente, e falla seoott- 
do la linea 5«S. 
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FioaliDcnU la fig. 9 una elevazione 
cslerna parallela alla fig, 7, « veduta dal 
lato del meccanitmo. 

Supponiamo un treno che vada a S 
Germain. Quando ti è chiusa la valvola, 
agendo sulla leva B, questa intercetta la 
comunicazione fra la parte del tubo nella 
quale si fa il vuoto e quella nella qua 
le si trova il pistone, e quindi il con- 
voglio. Alla prima e^ncuazione d^ aria 
cstratta dai primi colpi del pistone delle 
pompe pneumatiche, V equilibrio della 
pressione essendo rotto sulle due faccie 
del coperchio, o valvola d^ ingresso G, 
quesf ultima, alzandosi ed abbassjondosi 
liberamente suirassey che le serve di cer- 
niera, tende a ricadere nella sua posizio- 
ne normale, perchè non è trattenuta che 
dal settore di ghisa k e dal suo contrap- 
peso /,che di verrebbero ben presto insuf- 
ficienti. Si è dunque obbligati di eser- 
citare sulla faccia in contatto con la par- 
te vuota una pressione fattizia, che può 
appUcarsi o togliersi a volontà. Or ecco 
ciò che fu immaginato a quest** uopo. 
La parte di tubo di propulsione nella 
quale si muove la valvola di entrata è mu- 
nita alla sua base di una tubulatura m cui 
e inchiavardato il cilindro D. L^ interno 
di questo tubo con un orifizio superiore 
n e un orifizio inferiore o, aperto alfa- 
ria libera, riceve il pistone guernito di 
cuoio E, che si unisce col coperchio C 
per via della biella o fusto F ; lo che ren- 
de il movimento di questi due pezzi di- 
pendente r uno dair altro. Ora, dove si 
voglia impedire alla valvola di ricadere 
per r aspirazione delParia del tubo, si 
scopre r orifizio o, e si chiude T orifizio 
n per mezzo del distributore p. L^ aria 
precipitandosi sul pistone E agisce su 
tutta la sua superficie ^ e come questa è 
notabilmente maggiore di quella del co- 
ptrchlo d^ ingresso, si capisce cir esso la 
mantiene chiusa con una forza dipenden- 
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te ad un tempo dalP eccesso dì questa 
superfìcie, dalla perfezione del vuoto nel 
tubo di propulsione e dal peso L, nioUi- 
plìcato per la lunghezza .del braccio u 
settore k\ Quando si è ottenuto questo 
vuoto ad un grado conveniente, bisogna 
far abbassare la valvola per dar passag- 
gio al convoglio. A questo efietto si cam- 
bia la disposizione del distributore p^ che 
mette allora in comunicazione I due 01 i- 
fizii n ed o; nello stesso islanie, V aria 
che esiste nel pistone viene aspirata istan- 
taneamente dalla parte superiore vuota, 
e r equilibrio di pressione si stabilisce 
ben presto ; la ^^-alvola si apre di per sé 
stessa e senza scossa per lasciare il pas- 
saggio al pistone motore. 

In caso d' accidente o di falsa mano- 
vra, il cilindro D è guernito alla sua base 
da una specie di tampone o molla metal- 
lica y, che attenuerebbe la scossa del pi- 
stone se quest** ultimo venisse a distac- 
carsi, e di una '%'alvola di sicurezsa b\ 
che lascierebbe scappare V aria in caso 
di un falso movimento. 

La manovra del distributore diaria p 
effettuasi cosi a mano, come dal convoglio 
stesso. ^ Nel primo caso gli è operando 
sul manico G che si ix muover Tasse che 
lo porta, la manivella r, ed il fusto a con- 
trappeso S^^ nel secondo caso, ciò si U 
col mezzo di un meccanismo particolare 
e molto ingegnoso, delineato in dettaglio 
nella fig. io. E^so componesi di una duf»- 
pia leva II, situata ad alcuni metri dal- 
la valvola per esso comandata, intagliata 
nei raili 1 ed oscillante intorno al suo 
punto fisso /. Quando la prima ruota 
del convoglio fa abbassare la parte licur- 
va di questa leva, la sua parte opposta, 
che riteneva il molinello I, la lascia scap- 
pare sollevandosi per farle prendere la 
posizione indicata dalla linea punteggia- 
ta ; ma catluun estremo di questo moli- 
nello corrisponde con un lungo e forte 
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filo di fèrro u, che incrociandosi liei mez* .del tubo d^ arrivo .Samt-GeroiaiQ) e al 
zo della sua lunghezza, attaccasi a un se- di là della diramazione sollerranea, clhe 
condo molinello J, ra{>preséniafo belle serve dU^ eliminazion^ delParia (fig. 4 
%• 8^ e 9. Ne segue quindi' che V oscìl-^'e 5 ). Stabilita secondo prìucijpii apalo- 
Idzione di qoest^ uhìmo ha fetto agire \\ 



distributore p, che il jpeso t; tènde sem-» 
pre a far discendere, ed ha chiuso la 
comunicazione delP aria per istabiliré 
quella del vuoto. Si rimettono a maAo 
le cose nello stato primitivo, mediante 
la leva G. 

P'ahóla intetmediarià, ■ 

La valvola intermediaria, che HòU ésir 
ste nella parte attuata della strada di fer- 
ro atmosferica di Sainl-Gertnain, "mi chef 
esiste nel progetto, doveva servire a li- 
mitare la sfera d^ azione di cadauna mac- 
china motrice, e doveva mano trarsi di 
una maniera analoga, salvo alcune picco- 
le particolarità, di cui la principale era la 
cassetta del distributore, che in luògo di 
trovarsi iti comunicazione con T dria. Io 
era al contrario con la porzione vuota 
del tubo per una doccia ricurvai li suo 
principio^ 'il suo niovimento, il suo sco- 
po, erano d^ altronde gli stessi di culab- 
biamo parlato. 

Il nostro convoglio continuando la sua 
strada è dunque sul punto di arrivare a 
Satnl-Germàin. Qui si presentano due cast 
difTerenti : quello in cui si faccia Uso del' 
pistone primitivo rappresentato nel vag- 
goné della fig. 1 5, e quello in cui si ado- 
peri per contrario un altro pistone più 
recentemente costruito. Esamineremo 
queste due manovre quando parleremo 
del vaggone e dei pistoni. 

P'ahola et uscita, 

E questa collocata quasi alP estremità 



ghi alle due valvole che abbiamo esami- 
nato, essa nuHadimeno > manovrasi sènza 
r 'aiuto- del pistóne' ausiliario, o dei con- 
trappeài. • ' • ' • » . • 

Questa vàlvola oscillando con r-asse 
yy serve a HinttareTtiltiaia- sfera esazione 
dèlie macchina pneumatiche. A qaeslp 
effetto, -e sMftpre nella {potesi di un traU 
no the vada' a '9. 'Gemam, esso •affettala 
pèslziotté ki^eata' dalte* punteggiate ^ di 
maniertf èh**€ 'JoaMenUta in 'questi po- 
posizione dalla presisiene atmosferica* che 
agisce soprs^ una ^^lle sue foccie. Qjuan- 
do il convoglio arrivale dacch^esso ha 
oltrepassato il tubo di aspirazione delle 
macchine' pnatOttatìche^ collocato al di 
qua della valvolar d? uscita, il distriboto- 
ré X apresit maree una leva simile a quel- 
la che abbiamo prima descritto, é ribeba 
Tofifiiio ft della cassetta K. Questa «»- 
novra^ che si effettua per -via delle squa- 
dra a e^IntrappesoLiedei fili^,o regoH a\ 
ha'per risaAtanento di permdtere alfaria 
«stema di pe«etrsre nella' parte di iiiftx> 
compresa fra la valvola ed iil pistone «o. 
lore ; di .maniera 'che qaest^ aria spinta 
sesopre pMr contro «la- Valvola, -acquista 
ben tosto 'lina' presamte.ctipace di iarla 
abbassare sent^alcun inaccaBiiSno, «e sba- 
razza cosi il OQnvoglio dai qualunque 'osta- 
colo,' laséiandpgli óMatimare il suo viag- 
gio per la sola velocità dMmpulsione €no 
air uscita del tubo. * 

Crediamo, dopo questa descrizione, 
che non sarà senza interesse per il let- 
fSore il resoconto dei -risultamenti otte- 
nuti in Inghilterra, e la loro applicazione 
alle ^ine» di S. Germain, dato dal signor 
Flachat. 
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RlSOLTABBllTI OTTBtriJTI StTLLB STEADB 
ATMOSFERICHE IV IrGBILTEEBA ED lE 
FeAFCIA, SdLLA LllfEA DA PaEIGI A 
SAlET-GEEllAtE. 

Prìoia di procedere airenposiEioiìe de- 
gli studii • dei calcoli relativi «Ha strada- 
ferrata atmosferica da Nanterre a Sainl- 
Germaio, iadiobioreino le dire e le dobìo- 
tti traimesse dal sig. Saoioda alla Com- 
pagnia . che ha iatraprcae; quest^ ult^ 
ma. Tali nouoai. ttabilisoono il grado 
dalle «ogaiaioiii 4e§r ingegneri rispetto 
^lle ferroTìe atmoaforicfae) atoochiè. il può* 
lo di parlanaa della sua attuazione. 
. fioto i documeaiti : ; 

Indicaiioni e cifrt fornite dal signor 
Sàmuda. 

. i.^ U vuoto oceotreala è quelfe che 
▼iena miiuraU» da una colonna di mer* 
curio che si eleyt. a 1 5 pollioi, ovvero 
o*yS8. (Qui ék snppone, ed anche in 
aeguito, che li soaunità del bardanetro 
sia* mesta in oomunioaaioiie con la capa- 
cità dove sì rareCà Paria^ dì modo che è 
r altezia più o làeno grande alla quale 
■tonta ii mercurio che misura il vuoto 
piA o Eiana pevfaltamente raggiunto.) 

9.® La saaione del pistone propulsore 
lieve esser cdcalatia in ragione di un pol- 
liae ingteae par lonaalhita^ e per una ve- 
locità di 6o< miglia all^ ora,, vale a dire in 
laodo da presenlaré una pressione efiet- 
liva di ao lihbce ingien {ter tonnellata, 
oi'vevo 9^ ^6 sul livello, e per fornire 
una velocità di 6o miglia alPora, ovvero 
96*, 9 per saoondo. 

5.^ La sesione del tubo propulsore 
dèv"* essera 1/30 dì quella della tromba 
pneuasatioa. 

4.^ La vabcità del pistone della trom- 
ba ad aria dev^ esser circa di 240 piedi 
inglesi per minuto, ovvero i*,ao per 
secondo. 
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5.^ É d^ uopo servirsi di macchine a 
vapore ad espansione. 

Tali dati hanno servito di base a sta- 
bilire il sistema atmosferico sulle linee da 
Londra a Croydon, e da Plymouth a £- 
xeter ( Sout Devon ) terminata sotto b 
direxicme degringegnerì Cubitt a Brune!. 

Sruda dijtrro da Londra a Crofdon. 

Il profilo della strada rappresenta una 
lunghezza di i44^3 metri, cosi divisi: 
Sopra 1 8 1 o metri, la rampa è di i/i 3ao; 
sopra i 4^37 metriche seguono, la ram- 
pa è di i/i 00^ il resto della linea è a 
livello. . 

U tubo propulsore ha costantemente 
le stesso diametro interno di 1 5 pollici, 
ovvero o^^jSS. 

U vuoto ottenuto è quello che vien 
misuralo da una colonna di mercurio 
di 1 o pollici inglesi j esso può d'altronde 
esser portato fino a ao pollici. 

L'ingegnere calcola sopra una velocità 
di 3o miglia all'ora con un coorogfio 
di 60 toonellale, vale a dire i5",4 per 
secondo. Il signor Samnda «pera che si 
raggiungerà la sollecitudine di 5o miglis 
alPora con un convoglio di 5o tonnella- 
te, vate a dire 3a'",5 par secondo. 

Le macchine saranno a bilanciere, col 
cilindro a vapore da. un lato e il dhndro 
pneumatico dall' altro ; noa biella collo- 
cata intermediariamente comunica on on*- 
vimenfo di rotazione ad un albero che 
porla un volante. 

Il vapore esercita una pressione dì 40 
libbre inglesi per pollice quadrato supe- 
riore alla presftioae atmosferica; vale •' 
dire a*^''',87 per centimetro quadrato so- 
pra la pressione atmosferica : esso agirà 
nel cilindro a piena pressione durante 1.^ 
della corm, e si diffonderà durante il re- 
sto della corta del pistone. La variazione 
sarà fra 1/6 e 1/3. 
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I dliiidri a Tspore avranno 
I cilindri ad aria . . . 
La loro ootsa oomone. . 



^o pollici, Tale a dire i'",oi6 di diametro» 
57 id. ... i^^oSS id. 

4 piedi . l'^^aa 



iFolaate tea So giri per minuto. 

Strada dijirro da PUmouth a Exeitr. 
• 

La linea di South-De?on è preMo a 
poco a livello nel primo tratto^ che ò di 
a a miglia, e ti s"* impiega un tubo di 
x5 poUici^Tale a dire ò",55 di diame- 
tro. Non ti presenta che una pendtnza 
di 1/4^0, dove fi adopera un tubo di 
ad pollici, vale a dire o",557. Le sta- 
aioni sono latta a S miglia air incirca, 
ovvero a 4^>7* ^ distanza. Ti è una 
maediina ad ogni ttaaione. Si calcola di 
ottenere una 'velocità di 60 miglia al 
r ora^ ovvero 16* per secondo, eoo 55 
tonnellate. 

▼i hanno dna cilindri a vapore e due 
dlindrì ad aria ad ogni stazione. 

DiM sono i sistemi dèlie maccbioe : 
nair ono il movimento è diretto, i pi- 
stoni a vapore a ad aria trovandosi in6lati 
sul mederimo fasto, ed i cilindri uno so- 



pra r altro. Nel secondo sistema, il ciliU' 
dro ad aria ed il cilindro a vapore so« 
00 collocati Tuno verticalmente, Taltro 
orizzontalmente ; i loro assi sono nello 
stesso piono, e le bielle oscillanti ad ango- 
lo retto sulla medesima manivella, abba- 
stanza lunga per ricevere le due estremi- 
tà. Il vapore funziona sotto una preuio- 
sione effettiva di la libbre inglesi per 
pollice quadrato, ovvero a •^'^•,94 P«r 
centimetro quadralo. Il vapore, introdotto 
a piena pressione durante 1/6 della corsa, 
si difibnde durante i 5/6 seguenti. 

Vi sono due piccole macchine di io 
eavalli cadauna per operare la conden- 
saaione e P alimentazione , non mena 
che pél servizio della stazione col mezzo 
di tamburi e di corde. 

Le dimensioni delle grandi macchi- 
ne sono : 



IVombe ad aria . 
Cilindri a vapore 
Corsa comune. 



44 pollici di diametro, ovvero i"^,ii76 

55 id. id. o"",S3Sa 

6 piedi id. id. i ,85 



a a giri di volante per minuto danno una velocità del pistone di i,*54 p«r se- 
condo. 



Questi* sono i principali dati concer- 
naoti la. dna Indicata strade di ferro. 

Siradù dijkrro da Dalkey a 



In qonlo alla linea di Dalkey, essa è 
abbastanza conosciuta per i rapporti che 
no fecero il sig." Mfallet e Stephenton. 

Dal resto, la macchina a vapore non 
Suppl Di%. Tecn. T. XXXFIIL 



essendo stata specialmente costruita per 
quest^ oggetto , non bisogna considerar- 
la come modello da seguirsi netla co- 
struzione di una linea atmosferica. 

Tracciato e profilo déUa strada almo- 
sferica da Ifanterre a Saint-Gernutin. 

La determinazione del tracciato fu mo- 
tivata dalhi conSguraaione del suolo e 

Sa 
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dalle disposixìonì da seguirsi per le ope- 
re d** arte. 

Fra Naoterre ed il punto detto dira 
mazione^ dove il nuovo traccia|p si le* 
ga coir antico, la pendenza può consi- 
derarsi come nulla. A partire da questo 
punto fìno a S. Germ^in, una successio- 
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ne di pendenu e dì rampe aflfetlAio nel 
loro insieme la £otwob di nu parabola. 
Ecoo la successione dalla della raaape e 
pendente colle loto longhaue m la loro 
inclinazioni rispetti ve, partendo dalla di- 
ramokioiw e recandosi a 6. Qamaia: 



Pendenza di u^^ooig per metro sopra una lunghezza di 735",3o 



id. 
Rampa 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



o 
V*,ooi4 
o'^ooSa 
o'',oo98 
o%ooi4 
o%oi66 
Q%oaoo 
o*,oa55 
o%oi8i 
o",o3a7 
o",o35 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 



id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
•d. 
id. 
id. 
id. 
•d. 
id. 






910^00 

I 30*,00 

f» iao*,oo 
M 7l",oo 

w 6o*,oo 
» iao%oo 

n 1 ao%oo 
loao^oo 



Livello, sito d^ avriTO, una lunghezza 1 80. 



La sola paite del profilo sopra la qua- 
\t sia necessario di dare alcune spiega- 
zioni è quella che presenta la forma di 
una parabola , perch** essa fu motivata 
non solo dalle esigenze del terreno, ma 
eziandio perch'^essa parve conveniente 
al modo di propulsione che trattasi d^m- 
piegare, e che in ciò si combina collo 
stesso sistema atmosferico. 

In fatti, come abbiamo detto, la para*- 
boia permette di non innalzar troppo i 
ponti sulla Senna e il viadotto , e di 
concentrare la pendenza alla stessa di- 
rittura dove il terreuo più si raddrizza : 
essa soddisfo sotto a questo rapporto alle 
condizioni di economia. 

In secondo luogo, essa presenta una 
rampa sempre più crescente a mano a 
mano che il moto da operarsi nel tubo 
diventa sempre più perfetto. In fotti, la 
rientrata d^ aria inevitabile che si effet- 
tua lungo la valvula longitudinale, dimi- 
^nuisce ìu guisa ed a misura che il con- 



voglio accostasi alla trombe pnaamaCiche 
e diventa qnasi nulla quando una de- 
bole distanza la separa. Da uà altro Uto, 
la velocità diminuendo l'aria dilatata cbe 
il pistone ricacoia dinanii a àèj foraa tm 
volume sempre meno considerarola da 
assorbirsi dalle trombe. Questa duplice 
circostanza fa si che la rarefaaiofia delfa- 
ria debba divenire aeaipre più perfetta. 
Yi avrà dunque una specie di coapansa- 
zione ira Paccresci mento deiriuclinazione 
delle rampe e V aumento della preasiose 
effettiva sul pistone propulsore. 

Si vede dunque cì.e indipendente- 
mente dai motivi indicati priaaa, vi è 
luogo ad adottare non già und pendenaa 
uniforme, ma una pendenza crescente 
fino ad uh cèrto limite ; ed è à que- 
sC ultima condizione che soddisfo egual- 
mente bene la curva parabolica. 

Il tracciato della stradar^crrala nna 
volta determinato, non meno che f incli- 
nazione delle rampe a le loro lunghezze. 



si preMiìtaBo :^e proMemi iiapoMan-ia meno 



ti a risolvere sotto il punto di irltift 
' canico 

I .^ M D«termìiiazH^d della sezione da 
tp darsi al tubo propulsore nelle diverse 
>/ seziooi deUa^fftrada, per soddisfare al- 
n le condizioni della potenza e della ve> 

9.* tf Dtftermiaaeione dalle potensa 
» dcUe ónodiiiie poc«niattche detlinate 
9» «d opcim la Tar«frzk>iie d«ir aria nei- 
>f tubi, e delle macchina a vapora cha 
»* davuno matterie in morimaiito. >/ 



Stadio ^OBL raiMo peobleità 

Determinazione dello sfor%o di trai-- 
mento per tonnellata^ a differenti 
veìbcità. 



« Per risolvere la prima questione fu 
d^ uopo datarmi^ft qod iòtia ip gane* 
rale, a specialmente sulla strada-ferrata 
di Saki»*GanMiÌB, lo sforto di traimaiito 
per tonnellata : 

1 .^^ A mm yakiaità astai debole, parche 
si potesse riguardare la resistenza deU^a- 
ria come nulla. 

».^ A divena valocHè, cpiando Im re- 
slttanta dell' aria e tutte la cauta che an* 
oMoaino lo afono di mlmento, a cratca 
Is téloaltà, praodoBO una, grande impor 
tante. 

A qvieita affaClo, indipandentamaile da 
aletmi tlaiiltaBenti d*atperieiita note tnl* 
la TaloéHà «aiforma cha prendono I veg*» 
gofil talla pendeMa dalla strada-farrata 
della riTt iMsira, della riva destra^ e da 
Siint^Àttoapa a Lk>»e, si deteraHnafxyno, 
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di tin dinamometro collocato' 



fra la locomotiva e il convoglio, i diverti 
sforzi di tratmento- per tonnellata cha 
corrispondono a diverse velocità, badan- 
do di ben distinguere il caso dove vi 
fosse accelerazione in quelli nel movi- 
mento uniforme. 

Formula dello ^or%o di traimento. 

Per rappresentare analiticamente * la 
legge delle ^luriazioni degli sforzi di trai-» 
mento corrispondente a (fiverse velocità,' 
si è adottato la formnh pratica 



la quale tuppone che la resistenza R, ov- 
vero lo fforco di traimento per tonnel^ 
lata, si componga di due quantità : Tuna 
costante a, che è lo sforzo di traimento 
per tonnellata , a una velocità infini- 
tamente piccola; r altra b u% che rap- 
presenta uno sforzo di traimento va- 
riabile eome il quadrato della velocità u, 
ed esprìme la resistenza deir aria, ed in 
generale qualunque specie di resistenza 
ereteente eome il quadrato di questa ve- 
locità ; a e b sono, come lo si vede, dei 
coefficienti, cha è bastato determina- 
re a mezzo di due equazioni suggerita 
dalle etperiente sopraindicate, e partico- 
larmente ^a quelle fette sulla strada-4^- 
rata di Saint-Germain. 

Si è potuto di questo modo ottenere 
un numero sufficiente dì coppie di valori 
dì a e b, e queUe alle quali si si è arre^ 
stati rappresentando una media molta 
opportuna sono ; 



# zr o,oo4af tomaRata, e b -in o,ooo3s7 tonnellate. 

^ L' «nifà M paaa è la «onarilat», per-I vtnte espretto in qnesta unità ; cosi B, 
ohe il peso dei convogli è il più di to^l esprimendo il nfHMro della tonnellatf 



4ia 
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«he pesa ud convoglio, lo sfono di trai-Unovimeoto sòUo V infinensa di ibib ior- 

[sa variabile 



mento F, che bisognerà sviluppare per 
darle una velocità uniforme sarà, 

E = P ( a 4. ^r M» ). 

Faluta^ione dello sfregamento del 
pistone propulsore, 

. fia formula R ^= a -|» 6 m^ essendo 
amfnessa, cosi come il valore dei coeffi- 
cienti a e b, il primo uso che se ne è 
Catto fu la determinasione dello sfirega- 
mento del pistone propubore. Per ar- 
rivare a questo scopo si è applicata la 
formula precedente alle diverse espe- 
rienae fatte sulla strada di Dalkey, e la 
si è combinata colle formule note del 



= Vo«-l. 



!• 



V = 



t ; F essendo la foraa di 



traimento conosciuta (col mes«o dell'* al- 
tesaa del baromdro ) e Tariabile eserci- 
tata dal pistone propulsore, diminuita 
dal valore R z= a -}- & V* e dallo sfire- 
gamento del pistone. 

Fn necessario di tener conto e ricor- 
dare che nel viaggio della stradai Dal- 
key, le penderne sono variabili e che la 
velocità, in ragione della poca lunghesxa 
della linea, è quasi costantemente accele- 
rata di modo che lo sforao esercitato dal 
pistone può decomporsi in quattro parti : 



Sforzo totale , 



I .^ Sforso di traimento corrispondente a una velocità nni- 

forme sol livello ; 
a.^ Sforxo di traimento corrispondente alla pendensa nel 

movimento considerato } 
5.^ Sforzo di traimento corrispondente all^ accekvaBioM Qt>- 

servata nel movimento ; 
4.^ Sforzo corrispondente agli sfregamenti dello stesso fkr 

stone, dei galletti, ecc. 



Le tre prime quantità possono essere 
assai focilmente determinate , come lo 
sforzo totale di traiAiento esercitato dal- 
Taria contro il pistone propulsore, poiché 
si conosce ad ogn^ isUnte T altezza del 
barometro di osservazione. 

Niente è dunque più facile quanto ot- 
tenere Io sforzo n."^ 4 che si tratta di 
determinare. 

Questi calcoli hanno dato per fat- 
trìto una serie di valori ; i più eccen- 
trici furono eliminati, e la media degli altri 
ha doto approssimativamente il numero 
di 100 chilogrammi, che fu adottato pel 
diametro del tubo di 0*^,58, che è ap- 
punto quello di Dalkey. 



Per determinare la cifira anafogp fA 
pistone del tubo di 0*^,63 di diametro, 
che vedremo adottato più tardi fra la i<»- 
rama%ione e Saint-Germain, non ù po- 
teva moltiplicare il rìsultamento ottenuto 
dal rapporto delle circonferenze dei pi- 
stoni ; imperciocché lo sfregamento dei 
galletti é lo stesso nei due pistoni- £<m 
é forse un poco minore nel grande, per- 
ché i galletti avendo un diametro più con- 
siderevole effettuano meno giri per 1 , 
ed il loro movimento di rotazione toma 
più facile. Queste considerazioni hanno 
suggerito di prendere lao chilogr. per 
r espressione dello sfregamento dd gran 
pistone, y^ 



STBAAB*PimmATt 

Determina%ione9del diametro 
dei tubi. 

I punti preeedenti una volta detenni- 
natl^ è divenuto posiibilct di calcolare il 
diametro da darsi ai tubi, propubofi : 

i.^ In piano» fra Nanterre e la dira- 



A.* Sulla rampa, fra la diramasione, e 
r approdo di S. Germaia. 

Fu d^ uopo quindi prendere per base 
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del calcolo un convoglio di un peso de* 
terminato, e proporsi di rimorcluarlo con 
una data velocità. Lo studio dei registri, 
che si tengono mensilmente intomo al 
movimento dei viaggiatori ed il peso dei 
convogli, ha fiitto pensare che i trai- 
ni, di 55 tonnellate . rappresentino una 
media abbastanaa elevata dei giorni or- 
dinarli, delle domeniche e dei giorni fe- 
riali in estate. In litti, tali rilievi danno 
per la estate : 



Gnomi della settimana Si^"**'5 

Media delle domeniche ed altre feste . . Sa «^ i 

fiMtMnhr S °^'^ ^ ^^^ ^ circolazione i giorni della settimana 56 >/ 8 

i è maggiore ) domeniche, ecc. • . 70 '> S 



^Guae si vede, dietro a tale riassunto, 
non sono che le domeniche di settembre 
che oltrepassino le |^ tonnellate ; ma bi« 
sogna inoltre notare che-questo peso di 70 
tòiinellate è la somma di tutti i viaggia- 
tori della strada fra Parigi e Saint-Ger- 
main; e che molti di quelli discesero alle 
ftasioni prima di arrivare a Saint-Ger- 
nudn; di maniera che le tonnellate deri- 
vanti da questa città non ebbero tutto 
questo carico che alle ultime statiom 
presso Parigi. 



Dietro a tali consideraaioni, n è giu- 
dicato sufficiente in piano il tubo che 
sotto r influensa di una rarefiisione mi- 
surata per ao pollici di mercurio, vale a 
dire 0*^,505 darebbe a un convoglio di 
55 tonnellate una velocità di 16" per 
secondo. 

Ora dietro ciò che abbiamo detto, si 
ha in piano, per una velocità di 16" per 
secondo, clamando R lo sforzo di trai- 
mento per le tonnellate 



ovvero 



R = a -|. ò V«, 
R = 4,ai -|- o,o5i7 X i6« =r 4,ai -|- S,ii5a = ia'",3a5. 



Di maidera che ogni tonnellata richie-lpulsore di ia*^^,Sa5 ; dunque 55 ton- 
derà una pressione contro il pistone pro-jnellate domanderanno 

55 X ia«"^5a5 X ioo«*»"- 

sotto lo sfregaaoento del pistone ^yj'^^'y^j' 



La pressione di un** atmosfera contro un metro quadrato =: io,S5o*'^ . 
QueUe di ao pollici ovtnro a/3 d^atmosfìBra contro un met. ffmà. sz 6887** 
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Im tuperfiisie del pisione eMendo 
esiere 6tì^y X ^• 
E biaognen avcct . 



la pressione contro il pistone iloTrà 



6S87 X ^ = 777»^7i ^^ <^® ^ = o'",ii>,948. 



Questa superficio corrisponde ad un 
diametro dì o"',S79, '^ quale esseado 
praticamente eguale a quello di Dalkey, 
fu giudicato conveniente di adottare il 
diametro di o'^^SS che permette di spin- 
gere un convoglio di 55,8 tonnellate con 
la stessa velocita di iG*" per secondo. 

Egli è del resto facile di vedere, che 



questo diametro permettere dì rimorchia- 
re dei confogl) superiori a 55 loonellate 
in alcuni casi, ma solamente con una ve- 
locità minore dì 1 6* per secondo. Di mo- 
do che, volendosi Conoscere quale veloci- 
tà uniforme pi'enderà Un convoglio A 70 
tonnellate^ basterà risolvere V eqiiaiione: 



777,87 r=(4,ai Xo,o3i7 V«) 70, dal che ▼» = aiy, • V= i4'*974« 



Come lo si vede; è quet la una velocità 
die può convenire ; ma non islà qui tutta 
la queilÀone^ U«ogna inoltre che i convo- 
^ prendano una velocità abbattanxa ra- 
pida perchè la misi €n traia^ come dicono 
1 Fcancetif noniia di troppo loniga durala. 

OiameUo <fa/ grosso tubo. 

, Un calcolo waJogo hn servito a de- 
ieriiMaare il diametro del grosso lobo do* 
«linato airocoayiope della rampa che guida 
a Saint-Grermain. Questa pendensa 000 
ha altrimenti un^ inclinaxiooe uniforme ; 
essa affetta sensibilmente*la 6gura d' una 
parabola venendo ad allinearsi culi' oria- 



tonlale dal lato di Parigi j e terminando 
con una tangente di ioao"; dal bto di 
SaìntrGernuna; guaala tangente, ncli^qlti- 
mo elemento ddla parabola, fan un* iodi* 
naaione di o*,o&5 j^ metro. 

Fu presa, coom inclioaaion« media g e- 
neralei qoe^a di o*^a5 per aBelrof al- 
lora, ragioaiftldo come abbiano falta pre- 
cedenlemantt, si è eernto qoal fosse il 
diametro dd tubo cap«s;e d* impcimere 
una veludtè uniforme di 16" per secon- 
do ad un convoglio di 55 toanellaie, so- 
pra aaa pendenza di o*y>a5. 

Si ebbe quindi^ come prima, per cfo» 
tonnellata ; 



ai 

tl53 



Per lo sfregamento 4«*»" 

Per la reaistenaa dell'aria g 

Ed aggiungendo un chilogr.* per o" ,00 1 d' inclinazione per 

la graviià ..•..•..»'.•..• ^5 ># qooq 



quindi, sforzo totale di traimento per un* ora 57*^-5 25 a 

E la sesione del tubo sarà data dell* equadone seguente, prendendo i ao*^** 
per lo sfregamento del pistone. 



dal che 



55 X 57«^»».5 4. lao;»»"- = 6887-»'"- X t, 
X ZZ «nM'SjSi 



La cIm ^ per diaiMlro oorrÌl|Miiid«ite 
•U* ìmhtc» •" fii. I woTogK piò fnmtk, 



Io qaeile Mptriaote, ogoi ▼•ItWi 
mferp ob fnoo^ il t«n<kr n» «fvra oneAè 



t poircbbtro quasi toti 
. pMhài OH hk9o§aMcaoÈkétnf oèa è dTàó- 
: p9 «h« I traini dimiauiioano la lon» vilo- 
ailé arrestandoti al alto d^ derivo. 

B$ptfì€n%a aveiiU per iscqpo di JeUrnu» 
nare il tempo rmcessario alla Jermata 
"il un eonvogUof cot mtMo diti freno. 

Qoctta eaptrìanta fo fiitla par dimottra- 
re i |0i«po dt coi abbiaagaa im ooavogifo 
par arrctlarsi, quando si tarrano i freni, 
■M che il Botora oantinoa ad operare il 
Ifaitaala dal treoo, oome aeaado nella 
atrada di ferro almoalerien ; eon qoetlo 
aeop^ un contoglio di 6 tettare riaaor* 
chiaté da una locoaMilira, stgnito dal atio 
tendetff la alaneieto eon dirarta veloaUà 
acipta oli piano oritaontale. Qoando la 
telooità fa rìeoootclnia sufficiente, ad un 
daio segnale si serrarono i freni, ed il 
tempo e lu spaxio necessario furono natati 
ootté niaaaiae cura. 

Le cffire adultaie come rappresentanti 
la saedio più opportuna tra i fttli 
rati fiirono le scgnenti x 

Ad aoa f elocilà di i a* per 
la fermalii ebbe luogo in aS*, dopo un 
viaggio di i8«r. 

R = o X Sw* = 4>ai -+ 

GII è doaqua indipendentemente dal 
lo slregaaMnlo del pistone nella discesa 
aopra una pendeoaa di o'^ oia5a5, che 
il convoglia ooiltmna a eorrere non urna le quindi tutta, b serie deHe vettore le 



> ma sni darvanti, eorèa ciroustaMi 
s£ivorevole alla pfonteaaa della ftmmw; 
In pdlenui viva della locomotiva boa 'esi- 
stendo ponto nel aistaom atnMaferleeu 

Si paè adonqno asstcuratfa abeti avran- 
no in pratica rìtnltamentl egoalmtÉle nv- 
vantaggmi. 

Gli è sopra qnetti dati che il tempo del 
trtglUo da Naoterra a SaInt'Germaio Ai 
calcolato. 

DÌ9C%sa dal piamo inclinata. 

Il tempo neeamaria alla diteeta del 
piano inclinato è àpprotsimatif amante hi 
tieiio di quello della riasceta; in fbttt, la 
gravità imprime rapidamente ai convogli 
non grande velocità, che bisogni man- 
tenere a mesto dei frani nei limiti sogg^- 
ritt dalla prudente. 

Si pnò solaaaente determinare a qtitl 
grado dMndinaaione, ed in tegnito, a 
qual punto dello atrada la gravità non 
aarà più capace dk mantenere la veloci- 
tà ad mi limita non pericoloto, come 
di t6* per etempio. Per risolvere que- 
sta quattioné ti ha la lòrmnia: 

• o,o3i7 X >6* =: ia,5a5. 

col veggono direttore \ per oonae- 
guenaa^ l^uno dì questi dne pesti non 
pnò spostarsi senaa strascinare il secondo. 



velocità uniforme, vale a dire di iS milK^ 
oaolri, compreao lo tfregame&to del pbto- 
ne. Questa pendema comincia verao il 
pnnto sulla Senna dal lato di Parigi. 

f^^ggone direttore e pistone di propul- 
sione /Tav. CXLTII e CXLTU hisj. 

1HM intemo del tubo A scorre il pi- 
atone propulsore, legato d^ una maniera 



une dopo le altre. 

Lo OuiiloDl di qnetti due organi, che 
si possono conaideraro fino ad nn certo 
punto come una sostituzione delle loco- 
motive, perchè essi servono éome queste 
ultioie di guida e d** intermediario della 
Ibraa motrice, sono inseparabili. Esse pos- 
sono estere a volontà moderate dal con- 
duttori tecondo i bisogni generali del 
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Mnritio o le droostanie impreTedute 
della loooBioiìone, in manìen da poter 
rallentare o al bisogno arrestare compin- 
lamente la marda del treno. 

Qoeste diverse atlribosioni, sebbene 
complichino il meccanismo, ftiroBo noodi 
meno ripartite con molla abilità, aflbuchè 
latte le asanovre tornassero ficili e di- 
stinte, e non indacessero mai confosìone. 
Noi ci studieremo d^ esaminarle in det- 
taglio coir aiuto delle Tavole CXLYII 
e CXLYII 615, sopra le <{uali questi due 
apparati sono rappresentati: 

La fig. i3 Tav. CXLYII è una sezione 
verticale e longitudioale di tutto il corpo 
del vaggone e del pistone motore, latta 
secondo V asse del tubo di propulsione 
sul quale qnesC nllimo è in parte saldato. 
La fig. 14 rappresenta una sesione 
trasvetsale di questi medesimi peui se- 
condo la linea 7, 8. 

In queste due figure fu soppressa com- 
piutamente la cassa della vettura, non 
avendo riguardo che al treno ed al mec- 
canismo propriamente detto 

La fig. 1 5 è un piano veduto al di 
sopra di questo medesimo meccanisaso. 
supponendo che in una metà della sua 
lunghessa sia stato levato il telajo di le- 
gno che gli serve di cerniera, per lasciar 
vedere le combinaùoni inferiori. 

La fig. 16 rappresenta il prospetto 
esteriore della llsocia del vaggone montato 
sul suo carro. 

La fig. 1 7 è un altro prospetto egual- 
mente estemo, ad eccesipne del tubo lon- 
gitudinale che è troncato. 

Tutte queste figure sono delineate nel- 
la scala di i/3o del vero. 

Del pistone propulsore. 

Sul davanti del convoglio, e come pes-i 
so d* tntroduKÌone, è collocale il pistone 



galletti N. La sua oostroiione è 
semplice, e nulla jnresenta di parikolare 
tranne T applicaiione molto opporlmtt 
della valvola delta la Comovailles. Que- 
sta valvola si muove liberamente aopra 
il suo appo^{gio e^ formato di un peno 
circolire di bromo a nervaturey^, un«i- 
dosi col tubo forato g che inviluppa tut- 
to il fusto del pistone. Fuso esso mede- 
simo con quattro fòrti nervature h\ la 
valvola O può manovrarsi dalP intemo del 
vaggone P (fig. 1 6, 1 7, Tav. CXLYII bis) 
col messo dei r^oli i e j\ lasciando en- 
trare una certa quantità diaria nella par- 
te vuotata del tubo, sensa domandare al 
meccanismo un gran dispendio di fòrsa, 
poiché, come abbiamo veduto, non è que- 
sta che una superficie aneliare ^ poca 
brghessa che riceve la prenione ddl'^aria 
contenuta nella parte opposta del tubo. 
Il corpo del pistone è composto cL 
due dischi di bronzo Q, sopra i qmB'è 
avviluppato un largo foglio di latta k , 
formante un diametro più piccolo del Cu- 
bo ch^ esso non deve mai toccare. Im- 
mediatamente contro questi doe dischi 
sono applicati i due pezzi di cuoio im- 
bottito l* che devono impe^re il reìo- 
gresso deir aria per il pistone e sopperi- 
re alle asperità del tubo A non lò^to 
neir intemo. Detti cuoi, opportunamen- 
te unti, si applicano nello stesso tempo 
da un lato sopra il medesioM aneHo del- 
Tappogglo e, e dalPaltro contro il cappel- 
lo m ; poscia tutti questi pani differen- 
ti, fortemente inchiavardati, non formano 
più che un solo tutto rigido, die costi- 
tuisce il pistone, adoperato nelle prime 
esperiense deirattuasione. Malia previsio- 
ne di un servisio coi dna tnbi di dlamitrn 
differente, era stato progettato V uso di 
un pistone a diametro variabile per non 
trovarsi astrettì a dover mutarlo duran- 
te il viaggio da Nanterre a Saint-Gcr- 



N, che un asse di ferro J unisce al porla- jmain. Questo pistone, che npn fu pero 



•ppUèatò, IbndaTaii suST idea di adope- 
rare come gaemitura uà cuoio sostenuto 
da due regoli, di cui rinferiore fosse mol- 
to più lungo del primo, ai fine di abbrac- 
ciare una maggior parte della superficie 
flessibile, cbe, ii| caso di un cambiamento 
di diametro, estenderebbesi a volontà, per 
seguire tutte le ineguaglianae del tubo. 

Del porta-galletti e del/usto di 
connessione. 

Per aprire graduatamente la valvola 
longitudinale prima del passaggio del fu- 
ato di connessione, fti disposto nelP in- 
terno del tubo, e contro il pistone col 
quale esso si unisce, un telaio o porta- 
galletti di ferro N, guemito di cinque 
dischi S, e di due piatti n, di dimensio- 
ni diverse, i quali servono, il primo a 
sollevar la valvola, ed il secondo a sco- 
starla per governare lo sfregamento dei 
gallettL Egli è contro una delle bande 
dei porta-galletti che trovasi infisso il 
fusto di connessione T, formato sempli- 
cemente di una forte lama di latta soli- 
daria con la parte del vaggone contrasse- 
gnata nella Tavola dalla lettera U, e che 
-chiameremo carro mobile. Si può osser- 
vare che il pistone muovesi a molta distan- 
M daUa piastra di connessione: questa di- 
stansa fu giudicata necessaria per impedire 
il reingresso deraria che sardibe consi- 
<i«revole se V apertura della valvola se- 
guisse giustamente in una parte vuotata. 

Egli era molto importante, affinchè i 
galletti S prestassero un utile servizio, 
e perchè V attrito dei loro cardini non 
inducesse troppa perdita di fona, di po- 
terli centrare ed ungere fecilmente ; ed 
^appunto ciò che ha latto adottare la 
dìsposiuone della cassetta che trovasi 
rappreseauu nella scala dì i/i5 nel- 
la figura la. È focile di osservare in 
quesU figura che ogni galleito è ftbbri- 
cato con vn asse allungato o girante nei 
Smppt. Di^ Teen. T. XXXrtlL 
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collari p', e immitenle in granelli d** ac- 
daio rtferiti a cadauna delle loro estre- 
mità. L^ olio è indotto regolarmente da 
uno stoppino di canapa immerso in un 
serbatoio superiore, e la centrasione si 
effettua direttamente a meuo di vili di 
pressione che agiscono sopra i granelli 
d^ acciaio. Questo meccanismo non ha 
altro inconveniente che di logorarsi pron- 
tamente, e di abbbognare quindi in segui- 
to di riparazioni frequenti. 

Si vede dunque da quanto abbiamo 
detto, che i pezzi interni del tubo sono 
il pistone, il fusto di connessione ed il 
porta-galletti. AiP estremità opiH>sta del 
pistone è un cilindro di ghisa V destinato 
ad equilibrare il peso, e che si aggiusta 
alternativamente sulP uno , o sulP altro 
degli assi d' g\ secondo che il pistone è 
destinato a muoversi in un senso et nel- 
l'altro. Questa disposizione, che è quella 
che fu adottata da principio, imponeva 
di smontare i pezzi mano a mano, e 
di cangiarli di posto ad ogni viaggio ; 
essa obbligava inoltre ad una manovra 
particolare del vaggone direttore, ed eia 
in tutti i casi troppo incomoda e troppo 
lunga per poter essere conservala. Le fu 
quindi sostituito il pistone a dischi mo- 
bili rappresentato dalla figura 1 8 Tavo- 
la GXLYII bis., che descriveremo dopo 
Pesame della prima disposizione, per fai- 
ne ben comprendere le mutazioni ed i 
miglioramenti. 

Per poter conoscere ad ogn** isUnIc 
la pressione delP aria nel tubo propul- 
sore, fu applicato nellMnlerno del vag- 
gone P un manometro ordinario comu- 
nicante colla parte vuotata per mezzo dei 
tubi r che attraversano il pistone M. 

Del vaggone propriamente detto, 
e del suo carro mobile. 

Questo vaggone, che è sempre collo- 
cato alla testa del convoglio, è disposto 

55 



4 1 8 SmADi-miuTB 

per ricevere solamente i conduttori del 
treno, gf ingegneri e gV ispettori della 
linea ; esso è divìso a quest^ uopo in tre 
scompartimenti P e Y, i cui due ultimi Y 
dando ricetto ai meccanici, sono muniti 
cadanno 4el manometro di cai abbiamo 
parlato, e quello di mezao P, è fornito 
soltanto di tavoli e banchette. La parte 
superiore Z copre i tre scompartimenti 
a fine di guarentire i conduttori dalle in- 
temperie, e la parte inferiore A' riposa 
sopra il telaio orizzontale ( fig. 1 5, 14, 
1 5 ) comprendendo tutto il meccanismo. 

Di questo modo la cassa forma una 
parte distinta, intieramente libera dagli 
organi motori, e del tutto indipendente 
dalla forza elastica delle carrozze. Essa è 
munita alla sua base «la una specie di 
guarda-corpo B' legato colle quattro co- 
lonnette s che sostengono il' coperto, e 
guarentisce i conduttori da qualunque 
accidente o caduta. 

11 treno del vaggone è disposto in 
modo da poter : 

I .° Sbragare o imbragare il pistone a 
volontà. 

a.** Moderare la velocità delle ruote, 
a mezzo di un freno potente ed energico. 

5." Finalmente manovrare il galletto 
di chiusura della valvola longitudinale. 

La prima di queste operazioni ha 
importato V uso di un carro mobile U 
solidario col fusto di connessione T, 
col telaio di legno foderato di latta G 
ricevente tutti i punti d"* appoggio dei 
pezzi mobili. Questo carro può staccar- 
si molto facilmente e restar sulla via, 
pei bisogni particolari del servizio, per 
esempio, per girare il pistone nel momento 
della discesa, per mutarlo quando il tubo 
aumenta o diminuisce di diametro, per 
condurre nella rimessi il convoglio, ecc. 

Attualmente non si fa quest^ operazio- 
ne che alla stazione «M Yèsinet, ove ha 
luogo il cambiamento nel modo di pro- 
pulsioat soila vìa ferrata. Si è obbligati, 
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come abbiamo detto, di lasciare il pistone 
nel tubo e di rimorchiare il vaggone diret- 
tore a mezzo di verricelli e di corde fino 
alla testa del convoglio che sale, poi dì 
operare il congiungimento delle vetture 
che superano allora la pendenza per la 
impulsione delParia atmosferica. 

Questa manovra ha luogo d** ima ma- 
niera assai semplice, perchè non si ha 
che ad agire sulla leva D' (fig. 1 3 e 17) 
che fioi muovere ad un tempo le carne a 
scanalature eccentriche t\ gli assi u che 
le portano, e le le%'e di trasmissione i^' jr 
che corrispondono al secondo pistone. In 
questo movimento, i fusti ad arpioni y 
impiegati nelle scanalature e stabiliti sul 
telaio fisso C, hanno descritto alle loro 
estremità degli archi di circolo giustamen- 
te eguali allo spessore dei correnti del 
carro, e lo hanno liberato da qualunque 
vincolo di sospensione, a fine di permet- 
tergli di restar sulla strada e di abbando- 
nare, intieramente il vaggone direttore. 
Queste due parti del treno non scorrendo 
più sopra uno stesso piano orizzontale, 
hanno importato V addizione di una via 
supplementare composta di raili incavati % 
(fig. 5 e G) sopra i quali vanno a ripo- 
sarsi le piccole ruote £' del carro U, le 
quali montate sulP asse /*, sono disposte 
in modo da impedire qualunque movi- 
mento del lacciuolo: lo che è indispen- 
sabile per V opera dell' insieme che do- 
manda la più gran precisione. 

Ora questa strada è stabilita sopra un 
terreno notabilmente più inclinato della 
via ordinaria, aifinchè nel momento di 
un nuovo viaggio si possa, quando i due 
carri sono applicati V uno contro V altro, 
far manovrare le carne eooentriclie i^ e 
rimettere le cose nel loro stato primitivo, 
vale a dire stabilire la solidarietà fra il 
pistone ed il vaggone direttore. 

Questa operasione doveva «ver I11090 
air arrivo a Saint-Gcmain con Tuso del 
piitonc rappresentato nelh Ttev. CXLTll 
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ma dopo la sostìtuftione di (juello rappre- 
teniato dalla fig. 1 8 Tav. GXLTU 6iV essa 
non è più utile che alla staaione di Yetl- 
Det, quando si abbandona la via atmosfe- 
rica per Tantico sistema, e reciprocamente. 

Il nuovo pistone è semplicemente com- 
posto di un fusto a fordietta F* saldato 
colla chiavarda a*, e coi perni b^ che ser- 
vono di assi ai dischi G'. Questo fusto si 
prolunga per unirsi col porta-galletti, e 
riceve col governo ordinario r dei mano- 
metri la leva U' che serve a far altalena 
dei dischi intomo al lorq centro come 
cerniera, in modo da prendere una po- 
sizione obbliqua nella discesa del vaggo- 
ne ; la quale posizione permette di non 
girare altrimenti il pistone e di rispar- 
miare frattanto le gnemiture di cuoio che 
passano senza toccare e senza arruffarsi. 

Tale disposizione ha permesso di sem- 
plificare tutto r insieme che si compone 
del fusto F' e dei due dischi precitati G', 
formati di un bacinetto di ghisa, sui lab- 
bri del quale riposano le guemiture im- 
bottite C*. Un altro disco interno fP for- 
mato dairinsieme delle lastre di latta, viene 
ad applicarsi sul lato opposto dei cuoi, 
ed a serrarli fortemente col fusto forato e^ 

Tediamo frattanto mercè a quali mez-, 
zi si è pervenuti ad ottenere facilmente 
la posizione di obbliquità. 

La le^-a H' forma il seguito di una 
lunga asta che si manovra dalla piattafor- 
ma del vaggone, e come la sua estremità 
inferiore porla il fusto J^ fermato con 
una caviglia ad uno sporto intemo del 
primo disco, ne segue che il movimen- 
to impresso al primo di questi pezzi 
si riproduce sul primo piatto, e per con- 
-. seguenza sul secondo per via delle biel- 
le J '. Si ebbe cura di tenere il con- 
dotto del manometro un poco lungo 
aftinché non succedesse né rottura né al- 
lungamento nel momeuto delP operaaio- 
ne. Questo condotto è d^ altronde di un 
tessuto flessibile, impermeabile alfaria ed 
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ali* acqua, ed è unito solidamente colle 
cassette di bronzo g^. 

Ma torniamo al vaggone direttore ed 
esaminiamo la disposizione del suo freno 
quadruplo. — I zoccoli J' di quest*' ul- 
timo agbcono ad nn tempo sul quarto di 
sei ruote R', e vi determinano un attrito 
enorme capace di moderare ed anche di 
arrestare quasi istantaneamente la marcia 
di tutto il convoglio. Per rendere la loro 
manovra spontanea, si ebbe Pidea di go- 
vernare gli zoccoli a due a due a mezzo 
di alberi orizzontali h* aventi i loro 
guancialetti p inchiavardati sui corren- 
ti p ed armati di forti pezzi eccentrici L*, 
ch^ esercitano similmente la loro azione 
simultanea sopra cadaun paio di zoccoli 
di cui si compone il sistema del freno. Si 
mettono questi ultimi pezzi in movimen- 
to mediante una combinazione di regoli 
e di leve di cui si può conoscere il mo- 
vimento nella ùg. i6, Tav. CXLYII. 
Così, alla portata del conduttore, è collo- 
cato il manico K*, montato sulfassc ver- 
ticale M', avente la sua parte inferiore fo- 
rata per impegnarsi nella scanalatura /*, 
la quale comunica, per mezzo della squa- 
dra N', col regolo orizzontale m* ed il 
braccio ra* che signoreggia gli alberi oriz- 
zontali ; di maniera che facendosi girare la 
manivella, si fa muovere tutto il sistema, 
e si ottiene una pressione tanto più forte 
in quanto le eccentriche agiscono di certo 
modo come altrettanti cunei sopra gli 
zoccoli «T. 

Alla coda del vaggone è obbligata, a 
mezzo del sopporto O* e della forchetta |>*, 
la rotella O' che deve premere costante- 
mente sulla superficie longitudinale della 
chiusura, e Oeurla aderire di nuovo, dopo 
che il fusto di connessione V ha sollevata 
o spostata col suo passaggio. 

Tali sono le particolarità del vaggone 
direttore che siamo venuti esaminando. 
Aggiugeremo, per condadere, che tutte 
queste parti sono eonsolidate da piatta- 
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bande q^ di Umierìiio disposte od obbli- 
(piamente o perpendicolarniente «ir asse 
della strada, e del telaio superiore Q' che 
|X)rta le molle R' dei tamponi S'. -— Le 
molle T' del vaggone stesso sono dispo- 
sta alPestemo contro alle piastre di guar- 
dia IX f e legate da una parte cogli anel- 
li r\ dair altra coi tiranti S'. Cosi nei 
vaggoni pei viaggiatori sul marciapiede ¥', 
come per tutta la lunghezaa del veicolo 
e delle locomotive, alcuni caccia-pietre t* 
sbarasuino la via da'^corpi stranieri. Lun- 
ghi e forti regoli X di ferro battuto in 
una ai ganci n' aflìbbiati al punto culmi- 
nante del doppio telaio C\ stabiliscono il 
legame fra le vetture ed il vaggone diret- 
tore, dair uno e dall^ altro capo. 

Ideile trombe o pompe pneumatiche. 

Le macchine pneumatiche adoperate 
pel tronco di strada di Saint-Germain, 
non differiscono dalle solite precedente- 
mente descritte nel Dizionario, tranne che 
nelle dimensioni più vaste-^ laonde, per non 
ripeterci, rimandiamo il lettore a quegli 
articoli speciali e feociamo punto ; rite- 
nendo di avere, per quanto lo comporta- 
vano i nostri messi, esaurito Pargomento. 

Conclusione» 

Non sapremmo come meglio conclu- 
dere la nostra reiasione sulle strade at- 
mosferiche che con le stesse osservazioni 
dal celebre ingegnere Stephenson diret- 
te in proposito ad una Commissione spe- 
ciale della Camera dei Comnni in Inghil 
terra, mentre esse coincidono perfetta 
mente colle nostre idee rispetto a questo 
nuovo metodo di locomozione. 

1 .* Il sistema atmosferico (egli dice) non 
presenta un modo economico di trasmis- 
sione della forsa, ed è inferiore, sotto a 
questo rispetto, tanto al sistema delle mac- 
chine locomotive, che a quello delle mac- 
chine fisse, od al rimorchio colle corde. 
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a.** Questo sistema non è atto, sot- 
to il rapporto pratico, ad acquistare e 

intenere maggiori velocità di quelle 
raggiunte colP opera attuale delle aiac- 
chine locomotive. 

5.^ Esso non presenta, nella maggior 
parte dei casi, nessuna economia nella 
costruzione primitiva delle strade-ferra- 
te, ed in molli altri ne aumenta arni 
considerevolmente le spese. 

4.° Sopra alcune strade di breve 
lunghezza , dove un movimento signi- 
ficante domanda dei convogli di un pe- 
so moderato, ma circolanti con molla ve- 
locità e molteplici partense; cosi pure 
laddove le anomalie del terreno sono 
tali da opporsi alla costruzione delle 
rampe che occorrono alle macchine lo- 
comotive, il sistema atmosferico potreb- 
be meritare la preferenza. 

5.^ Sopra le linee assai corte delle 
strade-ferrate di 7 ad 8 chilometri, per 
esempio, in vicinanza di grandi città, 
dove bisognerebbe stabilire frequenti e 
rapide comunicazioni fra le sole slaiio- 
ni estreme, il sistema atmosferico può 
del pari essere applicato avvantaggiosa- 
mentc. 

6.'' Sulle linee corte però , dove il 
traffico si fa principalmente nelle sta- 
zioni intermedie, e che domandano fre- * 
qtienti fermate," il sistema atmosferico è 
inapplicabile , ed è inferiore a quello 
per cui si staccano i vaggoni da una 
corda onde effettuare il servizio delle 
stazioni suddette. 

7.^ Sulle linee prolungate, le condi- 
zioni di un traffiao o roteggiu consi- 
derevole non potrebbero essere soddi- 
sfatte da un sistema cosi inflessìbile come 
il sistema atmosferico, nel quale il lavo- 
ro effettivo delPinsieme dipende dal la- 
voro |)crfetlo di cadauna parte separata 
del meccanismo. 

(F. F. — C. W. conip.) 
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